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trend since 1970,and Korean companies have to change into this
globalizationalwave.
Therefore,inthisthesis,Iintendedtosuggestthedirectionofdomestic
ship management industries by comparing the major Korean ship
managementbusinessesand thoseofadvanced countries,and analyzing
them inordertosecuretheinternationalcompetitiveness.
Meanwhile,there were a few thesis regarding the ship management
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industry,theywerecenteredonthecrew managementthatcamewhenthe
environment of Korea was blessed with the prosperity in crew












shipping companies and foreign 3rd party ship managementcompanies
when the rate which they depend upon foreign crew increases,the







mustbe prepared by quickly improving the related domestic law and
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additionalyregisteringacommercialshipmanagementlaw etc.







우리나라는 세계에서 유력한 해운국으로서 성장과 발전을 거듭해 오다가 세
계적인 해운불황과 함께 1983년 12월 29일 해운산업합리화 계획에 따라 1984
년 5월 24일 해운산업합리화 조치가 단행되어 110개의 해운회사가 35개로사로
통합되는 등 국적외항해운업계가 해운불황으로 인해 고통을 받았고,1986년에
는 적자액이 2천4백34억원까지 그야말로 눈덩이처럼 증가하다가 1988년부터
흑자경영의 꾸준한 상승세를 가져왔다.더욱이 선진국의 보호주의 강화,대외
개방 압력과 더불어 최근 몇 연간 호황을 누리던 해운업이 금년에 들어와 현
저하게 악화되고 있다.우리나라에서 선박관리업이 발달하게 된 배경은 선박
관리업이 법적으로 규정되고 이에 따른 등록 및 영업을 개시한 1984년 해운법
이 제정된 이후의 일이다.그러나 최근 기업의 전문화 추세와 급변하는 해운
경영환경에서 해운선사들이 경영합리화 또는 비용절감의 경쟁력 우위를 확보
하고,국제경쟁에서 생존․성장하기 위한 대응전략으로 선박의 소유,영업 및
관리를 포함한 모든 활동을 자사조직 내에서 일괄 경영하지 않고 분리하여 담
당하고 있다.특히 선박관리는 전문적인 선박관리회사에 맡기는 형태의 아웃
소싱(outsourcing)추세가 늘고 있다.이는 선박관리비용이 차지하는 비중은
해운선사의 다른 경영활동에 비하여 작지만 전문적인 기술에 의한 관리역량과
비용의 절감 의지,승선선원의 국적과 자질 등에 따라 효율적인 안전운항의
확보 여부와 비용절감의 여지가 많기 때문이다.
이러한 해운선사의 아웃소싱 추세에 맞추어 우리나라의 선박관리업체가 국
내․외의 해운선사 즉,고객을 확보하기 위해서는 국제적인 명성을 얻고 있는
외국의 선박관리업체들과 경쟁하기 위한 적극적인 대책을 모색할 필요성이 절
실히 대두되고 있다.
현재까지 우리나라의 선박관리업체들은 대부분 선원관리 위주의 업무분야에
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치중하던 영업형태에서 능동적으로 변화하여 현재는 몇 개의 선원관리회사를
제외하고 대부분의 회사가 선박관리와 선원관리를 함께하는 종합관리로 영업
형태를 바꿨다.이는 우리나라가 더 이상 선원관리만 가지고는 영업이 불가능
하고 더 나아가 세계적인 추세와 함께 지정학적인 위치와 기존의 고급인력을
이용하는 것이 타당하기 때문이다.앞으로 우수한 선원의 확보가 어렵고 임금
경쟁력이 없는 상태에서는 개발도상국 선원의 진출이 불가피하며,그 만큼 해
당국가의 선박관리업체가 성장함으로써 우리나라의 선박관리업체는 그 위치를
위협받고 있는 것이다.그러므로 경쟁이 치열해 지고 있는 세계 선박관리업계
에서 우리나라의 선박관리업체가 선원의 안정적 공급,더 나아가 고도의 전문
기술에 의한 종합적 선박관리를 수행하는 업체로 발전하기 위해서는 적극적이
고 능동적인 마케팅전략으로 서비스를 제공할 수 있는 새로운 경영전략의 수
립이 요구되고 있다.
현재 전 세계적으로 총선복량 약 35,600척(DWT 10,000이상기준,2005년 1
월 기준)중에서 2,790여척을 V.ShipsGroup,TheSchulteGroup,BaberShip
Management, Columbia Ship Management, Walem(HK),Temsa Ship
Management, Thome Ship Management, Anglo-Eastern Group, Fleet
Managementco.등의 9개의 대형 선박관리업체가 차지하고 있다.그러나 우
리나라의 선박관리기업들은 외국의 유수한 선박관리기업들과는 달리 규모면에
서 영세할 뿐 아니라 마케팅노하우,경영노하우 및 각종 기술 등을 포함하는
경쟁우위확보 면에서 상대적인 열위에 있으므로 이를 극복하기 위한 체계적인
방안도 강구해야 할 필요성이 커지고 있다.
이와 함께 우리나라 선박관리업체는 고객인 선주의 요구사항에 대해 고객존
중 정신이 바탕이 되어 만족할 만한 양질의 서비스를 제공하고,해운산업 전
반에 대한 다양한 업무영역을 개발하여 경영에 적용할 수 있어야 한다.그리
고 고객만족과 경쟁우위 확보를 위한 마케팅의 목표가 다른 회사의 목표와 비
교해서 경쟁력이 있는가에 대하여 항상 치밀하게 점검하지 않으면 안 된다.
이 연구는 우리나라 선박관리업이 처한 현재 상황에서 선박관리업체가 좀 더
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발 빠르게 발전되고 고도화되어야 한다는 점에서 연구의 의의와 필요성이 있다.
제2절 연구의 목적
우리나라 선원의 해외취업은 1960년대 초에 개인취업 형식으로 시작되었고,
1970-80년대 세계적인 해운불황의 여파로 선주들이 경비절감책의 일환으로 낮
은 임금의 근면성실한 인력을 바탕으로 한 수준 높은 한국선원들을 대거 고용
함으로써,그 규모가 해마다 급격하게 증가하여 1987년에는 관리선박 2,534척,
관리선원 47,747명으로 정점에 이르렀다.
그동안 해외취업 선원들은 외화가득의 역군으로서 국가 경제발전에 기여해
왔을 뿐만 아니라 그 기술은 우리나라가 세계1위의 조선국가이자,총 선복량
에 있어 8위의 해운국가가 되는 등 해운 관련 산업의 발전에 중추적인 역할을
해온 것이 사실이다.
그렇지만 1980년대 후반부터 우리나라 선원들의 승선기피와 이직에 따른 선
원관리상의 문제점이 빈발하여 외국선주와 선박관리업체들은 한국선원보다 기
술은 열세(劣勢)하더라도 수급상의 애로가 없고 임금이 낮은 필리핀,미얀마,
인도네시아,중국 등 동남아 저임국가 선원들을 선호하기에 이르렀고,이것은
우리나라의 경우에도 마찬가지로 1991년부터는 외항국적선박에 외국선원을 일
부 고용하는 선원수요국가로 변하게 되었다.
이로 말미암아 우리나라 선박관리업체의 척당 한국선원 관리숫자는 급격하
게 줄어들었고,외국선원의 관리권을 동시에 갖고 있는 상위 몇몇 선박관리업
체를 제외하고는 많은 선박관리업체가 선박별로 상위직 한국해기사 3～4명과
외국선원을 혼합하여 관리하는 혼승선원 관리위주의 선박관리사업을 영위해
오고 있는 실정이다.
우리나라 선박관리업체는 선원관리 위주의 선박관리사업에서 탈피하여 선주
가 행하는 선박운항을 비롯한 관리전반에 대하여 다양한 업무영역을 개발하
고,선주가 필요로 하는 서비스 업무에 대해 해결할 수 있는 능력과 자질을
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갖춘 전문적인 선박관리업으로 바뀌지 않으면 안 될 것이며,이미 구주를 중
심으로 잘 발달된 선박관리업은 우리나라의 선주사의 선박까지도 적극적인 마
케팅의 대상이 되고 있어,고도의 전문성과 신뢰성을 지닌 3자관리업을 중심
으로 발전해 나가야만 할 것이다.
즉,우리나라의 선박관리업체에 관련된 연구로는 尹永燮(1993)과 李東奎
(1993)의 연구가 있으나 이들 연구는 선원관리에만 한정되어 있으며,이론적
기술로 구성되어 있다.또한 외국의 대표적인 연구로 山岸寬(1989)1)와 小川武
(1989)2)의 연구에서도 선박관리업의 역할과 개념에 대부분을 할애하였다.그
리고 PanayidesandGray(1997)3)의 연구에서 선박관리업체의 마케팅에 관해
언급을 하고 있으며,金洪暎(2001)4)의 선박관리업의 마케팅전략에 대한 연구
가 있다.
이 연구에서는 현재 우리나라 선박관리업의 현황을 파악하고 문헌조사와 사
례연구를 통해 적절한 전략방안을 모색하고자 한다.따라서 이 연구의 목적을
구체적으로 나타내면 다음과 같다.
첫째,우리나라 해운산업의 중요 기능을 담당하고 있는 선박관리업의 현황
을 분석하되 김홍영(2001)의 우리나라의 선박관리현황과 비교되도록 같은 도
표와 데이터를 사용하여 변화의 추이를 관찰하고자 한다.
둘째,국내와 비교분석을 위하여 세계의 주요시장에 대해 여러 가지 방법을





7-22; 小川武, “船舶管理會社の發達と現狀(下),” 「海事産業硏究所報」, 278號,
1989,pp.19-35.
3)Photis M.Panayides and Richard Gray,“Marketing the professionalship
managementservice,”MaritimePolicyandManagement,Vol.24,No.3,1997,
pp.233-244.
4) 金洪暎,우리나라 선박관리업의 마케팅전략에 관한 실증적 연구,석사학위논
문,한국해양대학교,2001.
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셋째,문헌조사와 사례연구를 통해 분석된 내용의 문제점들을 찾고자 한다.
넷째,발견된 문제점들을 가지고 우리나라 선박관리업의 국제경쟁력과 구조
고도화 방안을 제시하고자 한다.
제3절 연구의 방법 및 범위
이 연구에서는 우리나라 선박관리업의 실태와 마케팅전략을 분석하기 위하
여 이론에 치우치지 않도록 문헌조사와 사례연구를 분석하고 또한 실질적인
데이터를 얻기 위하여 Fairplay지 등을 통해 담당자 및 CEO의 현장감 있게
전달되는 인터뷰 내용 등 2차 자료를 이용하였다.
이 연구의 구성은 다음과 같이 여섯 개의 장으로 이루어져 있다.
제1장은 연구의 배경,목적 그리고 연구방법 및 범위를 기술한 서론 부분으
로써 이 연구를 수행하게 된 근본적인 동기와 배경을 기술하고 있다.
제2장은 선박관리업과 국제경쟁력으로서 선박관리업의 의의 및 종류,선박
관리회사의 발달과 국제경영전략 그리고 우리나라 선박관리업의 발달과 국제
경쟁력의 원천에 대하여 기술하였다.
제3장은 우리나라선박관리업체의 현황 및 분석으로,세계선박관리회사와 우
리나라 선박관리회사의 현황을 분석하고 문제점을 도출했다.그리고 구체적으
로는 기존의 2001년의 현황분석 자료를 바탕으로 2005년말 기준 데이터와 비
교하였다.
제4장은 선박관리업체의 사례비교연구로 문헌과 외국 주요 3자선박관리회사
와 우리나라 B,C,D사 및 5대선박관리회사의 경영분석 등을 통해 비교분석을
하였다.
제5장은 우리나라 선박관리업체의 구조고도화 방안으로 선박관리회사를 통
한 이익창출,우리나라 선박관리업의 경쟁력 강화방안,우리나라 선박관리업의
구조고도화 방안에 대해 논하고,마지막으로 제6장은 이 연구의 결론 부분으
로 경쟁력 강화방안을 요약하고,연구의 한계점과 향후 연구 과제를 제시하였다.
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제2장 선박관리업과 국제경쟁력
제1절 선박관리업의 의의 및 종류
1.선박관리업의 정의 및 업무
선주는 선박의 선급을 유지하고,필요한 선원을 배승하고,선용품,윤활유
등을 공급하고,본선의 보험을 관리하는 등의 감항능력을 유지할 필요가 있다.
이러한 선원배승,유지보수,선용품,윤활유 등의 공급,보험 등 선주로서 행할
만한 기능을 업계에서는 일반적으로 관리기능이라고 하며,이 단계의 기능을
Downard(1987)5)는 선박관리라고 정의하고 있다.
1970년대와 1980년대의 해운불황기를 거치면서 유럽선사들이 경영합리화와
선원비의 절감을 위해 선박관리업의 중요성을 크게 인식함에 따라 세계 해운
시장에서 선박관리회사의 역할과 비중이 점차 커지고 있다.6)
또한 선박관리업의 개념에 대하여 山岸7)은 일본 선박관리회사 (Ship
Managementco,또는 Ship Manager)의 성격을 “선박의 운항에서는 메닝
(Manning),방카링(Bunkering),식량,선체유지수리,안전구조시스템의 책임,
항해 및 화물의 하역 등이 포함되고,선박관리에는 선박의 서비스에 대한 생
산물의 발달,선박 및 그 시설의 매매,선박금융 및 그 상업적 발달 등이 포함
된다.그 외에 수송서비스의 마켓리서치,전략적 경영계획,합병사업과의 관계
등이 포함 된다”고 했다.이는 당시의 상황에서도 선박관리업이 정해진 업무








에 한정되어 있지 않고 적게는 몇 개에서부터 수십 개에 이르는 서비스가 존재
할 수 있음을 암시하고 있다.
또한 BIMCO에서는 선박관리에 관한 표준합의서식(SHIPMAN)을 발표하게
되었으며8),이는 자본적으로 전혀 관계가 없는 제3자 소유의 선박을 맡아 관
리하는 선박관리업체의 경쟁이 치열해 지면서 양당사자 쌍방의 권리의무를 명
확히 하려는 배려가 있었다고 한다.양당사자 사이에서 위탁/수탁의 합의를
했는지 안했는지를 ‘YES’또는 ‘NO’라고 명기하고 업무내용으로 다음 10가지
항목을 지정했다.










상기와 같이 SHIPMAN9)에서 기술하고 있는 선박관리회사의 기능은 선주가
스스로 행하던 대부분의 업무중에 일부 또는 전부에 대해서 선박관리회사와
선주가 합의하여 선주를 대신하여 행하는 것이라고 말할 수 있다.
그리고 선박관리회사(ShipManagementCompany)의 성격은 다음과 같이
8)BIMCO;1988년 세계 최대의 해운단체 중의 하나인 BalticInternationalMaritime
Council의 JorgenHojer는 기존의 각기 다른 계약서식을 연구하여 업계에서 일반
적으로 통용되기를 기원하면서 BIMCO ShipManagementForm이라는 표준적인
계약서식을 제창함.
9)SHIPMAN:StandardShipManagementAgreement,표준합의서식,선박관리업체
들의 문제해결의 원칙적인 기준이 되도록 했으며 BIMCO를 통해 제정함.
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요약된다.
첫째,선박관리회사는 선주를 대신하여,선주를 위한 서비스업이다.
둘째,선박관리회사가 제공하는 서비스는 본래 선주의 관리기능의 일부 또
는 전부를 대행하는 것이다.(협의의 선박관리)
그러나 선박관리회사는 그외 각종 특수한 서비스까지도 선주 요구에 응하여
행한다.(광의의 선박관리)
2.선박관리 서비스의 유형
선박관리업은 학문적인 틀보다는 실무적인 차원에서 생성․발전된 개념이므
로 아직까지 선박관리업에 대한 명확하고 통일된 정의는 없다.그러나 일반적
으로 선박관리업은 선주와 경영관리계약을 체결하여 해운선사의 관리기능의
일부 또는 전부를 선주를 대신하여 수행할 뿐만 아니라 선주에게 각종 특수
서비스를 제공하여,반대급부로 선주로부터 관리수수료를 받는 전문서비스회
사로 정의할 수 있다.
즉,자기자본 및 타인자본을 이용해 선박을 신조하거나 매입해서 선박의 소
유권을 갖는 선박소유업무,선박을 운항 가능한 상태로 유지하기 위한 선박관
리업무,그리고 해상운송서비스를 제공하기 위한 선박운항업무로 구성된 해운
선사의 제반 경영활동을 대행하는 서비스회사가 바로 선박관리회사이다.(<그
림 2-1>참조)
선박관리업은 <그림 2-1>의 A부문을 위주로 하여 서비스를 제공하는 형태와
B,C에 해당하는 내용까지를 제공하는 형태로 나누는데 이를 통상 A부문은 협
의의 선박관리,그리고 A,B,C를 통틀어 광의의 선박관리라 한다.즉,협의의
선박관리란 비용절감,효율향상과 같은 구체적 목표하에 선원배승,선용품공급,
보험처리,수선유지 같은 관리 활동을 위주로 하는 업무를 말하며,광의의 선박
관리업이란 해상운송 수단의 핵심인 선박을 다양한 선주들의 경영목표 또는 요
구사항에 맞추어 소유로부터 운항관리에 이르기까지 경영성과를 최적화하고 경
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Training Spares &Operations VesselAccounting
VoyageAccounting
Personnel Repairs Chartering OwnersAccounting









기술적 선박관리업 상업적 선박관리업
협의의 선박관리업
광의의 선박관리업
*Operation에 관한 management만을 이야기하면 협의의 선박관리업이며 여
기에 상업적 선박관리업을 포함하면 광의의 선박관리업(소위 total
management)이라 한다.
자료:John Spruyt,Ship Management,London:Lloyd'sofLondon Press,
1990,p.11.
<그림 2-1>해운선사의 통합경영을 위한 조직
10)이정욱,김수엽,「선박관리업의 발전방향」,서울:해운산업연구원,1991,pp.10-11.
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이하에서는 선박관리업이 포함하는 업무영역을 위주로 구분되는 개념들과
선박관리업의 의미와 내용을 변화시킨 요인들을 재점검해 보면서 그 정의를
내려보고자 한다.
1)상업적 선박관리업(CommercialShipManagement)
선박관리회사가 크게 발전하기 시작한 것은 1970년대의 해운불황이 주요 원
인이었다고 거의 대부분의 업계관계자들은 분석하고 있다.
1973년 오일쇼크 이전 시황이 좋았을 때 자금을 융자해준 은행을 위주로 한
선박금융제공자(리스회사,상사,조선소 등)들은 오일쇼크 이후 해운업계를 강
타한 장기불황의 여파로 그들이 자금을 제공한 주요 해운선사들이 계획에 따
라 채무융자금을 상환할 수 없게 되었음을 감지하게 되었다.
장기불황시에 선박들은 연료비,항비,운하통행료를 포함하는 항해비와 임
금,선용품,부품,윤활유,수리 등의 유지에 따른 비용인 가동비(running
costs)를 겨우 보전하는 수준에서 운항되었다.이것은 선사들이 은행의 융자금
을 상환할 수 없다는 것을 의미한다.한편,도산이나 경영불가능 상태에 빠진
선사들은 선박을 매각하고자 하였으나 그 당시 선박가격이 매우 낮아 투자자
금을 회수하기가 곤란하였고,또 선박을 구매할 여력을 가진 기업이나 개인도
드물었다.이에 타격을 입게 된 은행들은 채권보전 조치를 취하지 않을 수 없
었으며,저당권이나 대출계약에 의거한 법적 절차를 거쳐 선박을 소유하게 되
었다.그래서 이들 선박은 선사의 청산절차에 직․간접적으로 관련된 은행들
에게 경매를 통해 인도되었다.저당이나 대출계약에 의하든,경매에 의하든 선
박을 소유하게 된 은행들은 선주가 되거나 적어도 자산가치 변동에 따른 위험
을 관리해야 하는 당사자가 되었다.이때 은행이 취할 수 있는 기본적인 조치
는 시황이 회복되어 그 선박들의 가격이 은행의 장부가격 만큼 상승하기를 기
다리는 것이었다.본래 선주가 되려는 의도도 없었고 이들 선박을 운항,관리
할 능력이 없는 은행은 이 선박들을 용선하거나 위탁 관리하지 않을 수 없었다.
은행은 용선기간이나 입거수리(drydocking)같은 선박의 운용과 관련된 부
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분적인 간여를 제외하고는 거의 모든 업무를 관리할 주체를 찾기 시작하였다.
이것은 필요한 서비스의 일부나 전부를 은행에게 제공하는 특별한 선박관리
회사로 발전시켰으며,그 제공 서비스는 다음과 같다.
① 시장조사 및 시장활용범위
어떤 선택으로부터 기대되는 수익과 관련하여 은행에게 최종결정이 유보되
어 있거나 관리회사 자신이 결정하기도 하는 운임율,용선자의 선택,단기용선
또는 기간용선의 선택
② 용선 서비스.
선박의 지정,협상,용선계약서의 완성 등 선주가 기대하는 중계기능.
③ 항해서비스
선주입장에서 용선계약서에 따른 선박의 파견 및 서비스에 포함된 운임의
징수,조출료 및 체선료의 협상과 지급,선박과 선주에 관련된 클레임의 기소
나 방어 등.
④ 항해회계서비스
소유은행에 제출하는 지급된 관리비와 실제 항해계정상의 차이와 잔액에 대
한 설명.
⑤ 기술적 운항 서비스
선원배승,선식품,선용품,윤활유,수리유지 등과 관련된 통상 한달 기준의
선주에게서 지불되는 경비에 의한 서비스.
이들 서비스 중 마케팅과 용선은 거의 함께 행하여지며,이들을 상업적 관
리라고 한다.세 번째 서비스인 항해서비스는 비록 몇몇 업체는 따로 떼어놓
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기도 하지만 보통 함께 취급되므로 상업적 관리 안에 포함된다.
위에서 보는 바와 같이 상업적 관리는 용선계약,운송계약의 성립,선박의
매매,각종 컨설턴트를 포함한 업무를 말한다.11)
2)기술적 선박관리업(TechnicalShipManagement)
기술적 관리는 앞서 살펴본 선사활동의 관리기능을 주로 행하는 것이다.이
에는 선원의 배승,선용품․연료유 등의 조달,선박의 정비,수리,보험수배,
클레임처리,선박에 관한 각종 감독 등을 포함하고 있다.
기술적 관리업무는 상업적 관리업무와 유기적 관련을 맺고 있을 때 더욱 효
과적이다.예를 들면 선박운항 효율을 전체적으로 평가할 때 좋은 조건으로
선용품을 구입하고,핵심부품을 손쉽게 구입할 수 있으며,선원의 교체에 비용
의 절감지역이나 값싼 항공편을 이용할 수 있다면 수익은 상승될 것이다.12)
선박관리만을 위한 기업조직은 경영학에서 의미하는 해운회사의 소유와 경
영의 분리를 의미하는 것이 아니라,회사의 업무 가운데 선박의 관리에 속하
는 업무를 대행하여 줌으로써 해운회사가 선박의 경제적 운항능률을 향상시키
고자 하는 영업목적을 달성시켜 주는데 두고 있다.13)
3)보험관리
보험관리 업무는 선체보험,P&I등 해상관련 보험을 부보하거나 주선하는
업무를 말하며,관련 정보 제공 등 선주로부터 위임받은 보험관련 업무처리를







선박관리업자는 안전을 위해서 따로 안전관리 부서를 만들어 선박의 안전에
관한 사항을 관리하며,1998년 이후에는 ISM과 ISPS의 안전관리 등을 담당하
여 국제선박관리가 생성된 후에는 회사의 정책에도 맨 먼저 반영된 중요한 시
스템이라고 볼 수 있다.
제2절 국제경영 전략
1.국제경영 전략의 개념
경영전략이란 기업이 그 목표를 달성하기 위하여 환경변화에 적응하면서 자
원을 효과적으로 배분하는 기업 활동의 지침이라 할 수 있다.따라서 경영전
략을 수립하기 위해서는 기업의 환경을 분석하여 시장의 기회와 위협,기업의
강점과 약점 및 동원가능한 자원의 파악이 전재되어야 한다.전략은 그 수립
절차에 따라 흔히 기업전략 또는 사업 및 직능전략으로 분류하는 것으로 국제
경영전략이란 일반적 경영전략을 국제적인 시각으로 확장하여 다루는 것이다.
2.국제경영 전략의 종류
MichaelE.Porter는 기업의 전략에 대하여 투자수익률을 높이는 한편 장기
적으로 산업내에서 경쟁기업보다 앞서가기 위한 본원적 전략으로 다음과 같이
3가지로 대별하였다.
① 원가우위 전략
원가우위 전략은 경험곡선의 개념을 기본전제로 하여 보편화된 것으로서 특




이는 제품의 디자인,이미지 및 기술이나 서비스를 차별화함으로써 산업전
반에 걸쳐서 그 기업이 독특하다고 인식될 수 있는 그 무엇을 창조하는 것이다.
③ 집중화 전략
집중화 전략은 특정시장,즉 특정구매자 집단이나 제품라인의 일부분 또는
특정지역을 집중적으로 공략하는 것이다.
이와 같은 3가지의 본원적 전략은 서로 상이한 자원,기술,조직 및 통제 체
계를 주관한다.따라서 특정기업이 성공하기 위해서는 어느 한 전략을 지속적
으로 수행하는 것이 필요하다.세 가지 전략 중 어느 하나도 수행하지 못하는
어중간한 상태에 있는 기업은 대부분 낮은 수익성에 시달려 아주 보잘 것 없
는 전략적 상황에 놓여있는 셈이다.
3.국제경영 전략의 필요성
20세기 초까지만 하더라도 중상주의시대 이래 치열해진 무역경쟁만이 국제
경쟁의 유일한 형태로 존재하고 있었다.따라서 이때의 범세계적 전략이라는
것은 기업이 가치창출을 위해 투입하는 여러 활동중에서 고작 생산측면에서의
비교우위에 입각한 수출활동이 대부분이었다.그러나 2차대전 후 기업의 다국
적화 현상이 심화되면서 오늘날과 같은 범세계적 경쟁의 양상을 띠게 되었다.
이렇게 되면서 전통적인 비교우위의 개념에 입각한 수출활동만으로는 국제경
쟁에서 이길 수 없게 되었다.
한편,기업의 가치창출은 생산뿐만 아니라 설계,마케팅,배달,기타 지원활
동 등의 가치사슬의 전 과정에서 이루어진다.따라서 국제경영활동을 전개함
에 있어 기업은 자국이거나 외국이거나 관계없이 그 지역의 비교우위를 활용
할 수 있다면 그곳에 생산입지를 정할 수 있다.더구나 전통적인 비교우위의
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원천은 시간이 지남에 따라 변하게 된다.
다시 말해 기업이 전세계적인 관점에서 가치창출을 위한 기업활동을 배열하
고 조정함으로써 경쟁우위를 획득할 수 있다.14)
제3절 기업의 국제경쟁력과 국적선사 육성
1.국가경쟁 우위의 원천
포터(Porter,M.E.)15)교수는 <그림 2-2>에서 보는바와 같이 국가의 경쟁
우위 결정요인으로서 요소조건,수요조건,관련산업과 보조산업,기업전략·구
조·경쟁관계 등의 네 가지의 기본요소와 이러한 요소를 효과적으로 활용하기
위한 변화주체로서 정부의 역할과 기회의 역할을 들고 있다.














생산요소,예를 들어 노동,토지,천연자원,자본,하부구조 등의 부존량과 투
입기술은 국가경쟁력을 결정하는 중요한 원천이다.값싸고 품질이 좋은 생산
요소를 소유하는 것이 경쟁우위의 원천이 됨은 물론이지만 생산요소의 사용
및 조달 방법도 중요한 원천이라고 할 수 있다.따라서 국제경쟁력에 있어서
중요한 생산요소,예를 들어 인적·물적·지적 자원,자본 및 하부구조 등은 천
부적인 것이라기보다는 오히려 국별·산업별로 다양한 과정을 거쳐서 창출되어
지는 것이라고 볼 수 있다.
즉,특정시점에서의 요소의 부존량 보다는 이들의 창출,고도화,전문화 속
도를 파악하는 것이 더욱 중요하다.때로는 부존량이 풍부하다는 것이 경쟁우
위를 제고하는 대신 오히려 저하시킬 수도 있는 반면에 요소 부존량의 부족은
유효한 전략과 혁신을 통하여 경쟁우위를 창출,유지하는 데 기여할 수도 있
기 때문이다.
② 수요조건
특정산업에 있어서 국가경쟁력을 결정하는 중요한 수요조건은 본국 수요의
구성,수요의 크기 및 성장패턴,국내수요의 국제화 등 크게 세 가지로 나누어
볼 수 있다.
③ 관련산업과 보조산업
국가경쟁우위의 세 번째 결정요인은 국제적으로 경쟁력있는 공급산업과 보
조산업이 국내에 존재하는 것이다.국제경쟁력을 갖춘 국내공급자는 이들로부
터 원료를 받는 산업이 우위를 갖도록 몇 가지 방법으로 도움을 준다.우선
그들은 가장 효과적인 투입물을 효과적으로,일찍,빠른 속도로,그리고 때로
는 특혜적인 조건으로 배달해 준다.
공급자와 최종 소비자가 서로 가까이 위치함으로써 의사 전달이 쉽고 정보
가 빨리 흐르게 되며 아이디어와 혁신이 항상 교환될 수 있다는 이점을 갖게
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된다.특정산업이 강한 국제경쟁력을 가지고 있을 때 이 산업의 관련산업도
함께 국재경쟁력을 갖게 되는 경우가 있다.여기서 관련산업이란 특정 활동을
공유하거나 협력할 수 있는 산업 또는 보완적 제품을 생산하는 산업을 가르킨다.
④ 기업의 전략·구조·경쟁
특정산업에서 기업들이 생성·조직·운영되는 과정과 기업들 간의 경쟁관계는
국제경쟁력을 결정하는 네 번째 요소이다.기업들의 전략 및 조직은 국가에
따라 매우 다양하지만,이것 자체가 국가 경쟁력의 원천이라기보다는 오히려
기업들의 전략과 조직이 국가특성에 적합한 것일 때 국가경쟁력의 원천이 된
다고 볼 수 있다.
한편,본국시장에서의 경쟁구조는 기업들의 기술혁신 과정과 해외시장에서
의 궁극적인 성공에 매우 중요한 역할을 담당한다.국내시장에서의 치열한 경
쟁은 기업들로 하여금 원가절감,품질 및 서비스 개선,제품과 공정의 혁신 그
리고 해외 판매를 추구하도록 압력을 가한다.이러한 압력뿐만 아니라 국내경
쟁력은 기업들이 끊임없이 경쟁우위를 창출하고 일을 향상시킬 수 있는 방법
까지도 혁신하도록 하며,나아가 경쟁열위(競爭劣位)를 피할 수 있도록 도와주
는 비옥한 기업풍토를 조성하여 준다.
⑤ 정부의 역할
국가경쟁우위에 있어서 정부의 진정한 역할은 앞에서 살펴본 네 가지의 결
정요인들에게 영향을 미친다는 것이다.정부는 각각의 결정요인에 궁극적 혹
은 요소조건은 정부 보조금,금융 및 교육정책 등에 영향을 받으며,수요조건
은 정부가 여러 가지 방식 예를 들어,광고매체의 통제 혹은 보조서비스의 규
제 등으로 관련 및 보조산업의 환경에도 영향을 미친다.또한 정부는 자본시
장규제,조세정책,반트러스트법 등을 통하여 기업의 전략·구조·경쟁관계에 영
향을 미치기도 한다.
그러나 이러한 정부의 역할은 모든 산업에 공통적인 것은 아니며,산업 특
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성상 반도체,자동차,조선,철강,항공산업 등에서 특히 중요시 되어 왔는데
산업이 고도로 발달된 경우에는 오히려 정부정책이 산업발전을 저해할 수도
있다.특정산업의 국제경쟁력이 강해질수록 산업집중화 현상이 심화되는 것과
반대로 정부의 역할은 계속적으로 줄어드는 특징을 가진다.
⑥ 기회의 역할
마지막으로 고려할 수 있는 요소는 순수기회이다.이는 성격상 단속적이며
예측 불가능한 변수이다.예를 들면 발명활동,기술적 혁신,석유파동,환율변
동,수요폭발,외국정부의 정책변화,전쟁 등 특정국가의 기업이나 정부가 어
떻게 할 수 없는 것들이다.
이상에서 살펴본 국제경쟁력의 여섯 가지의 결정요인들은 상호 의존적이며
각각의 요인들은 개별적으로 또는 몇 개의 요인들이 연합하여 국가경쟁우위의
원천으로서 작용함으로,이들 요인들 간의 상호작용을 포함한 전체 시스템을
이해하는 것이 국가경쟁력의 요인을 분석하는데 더욱 중요하다 할 것이다.
2.기업경쟁 우위의 원천
국제기업은 앞에서 살펴본 국가경쟁우위의 원천을 활용하여 기업특유의 경
쟁우위를 창출하고 이로써 국제활동에 참여하게 되고,기업의 국제활동은 경
쟁우위를 획득할 수 있는 또 다른 기회를 제공한다.
① 독점적 자산
국제기업이 해외시장에서 불리한 점을 극복하고 현지기업과의 경쟁에서 승
리하기 위해서는 기업특유의 독점적 자산이 필요하다.학자에 따라 국제기업
에게 중요한 독점적 자산을 달리 말하고 있지만 일반적으로 경영자의 역할 및
경영능력,R&D능력,생산능력,마케팅능력,인적자원관리 능력 등을 들고 있다.
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② 국제 이전
국제기업은 해외자회사 등 내부조직을 통하여 기업특유의 독점적 자산을 한
국가로부터 다른 국가로 이전,사용하는데 이것을 내부화(Internalization)라고
한다.
국제이전의 대상을 주로 기업특유의 제조 및 관리기술경험,사람,제도,프
로그램 등을 들 수 있다.이러한 내부화를 통하여 기업은 국제거래에 수반하
는 여러 가지 거래비용을 절감하고 기술 등 기업 특유의 자산을 독점적으로
사용할 수 있으며,중간재의 안정적 공급을 기할 수 있게 된다.따라서 국제이
전 능력,특히 내부화 능력은 기업경쟁우위의 중요한 원천이라고 할 수 있다.
③ 국제 조달
기업의 노동력,자본,토지,기술 등 생산요소와 천연자원,원자재,부품 등의
중간재 혹은 완제품을 경쟁기업보다 저렴하게 그리고 적기에 획득할 수 있는
능력은 경쟁우위의 원천이 된다.국제기업은 여러 국가에 무역,직접투자 및
라이센싱 등을 통하여 수직적,수평적,조달체계를 구축하여 생산요소,중간재,
완제품 등을 가장 저렴한 곳으로부터 효과적으로 조달함으로써 경쟁우위를 창
출하고 유지할 수 있다.
④ 규모의 경제효과
국제기업이 국내뿐만 아니라 해외에서 생산 및 마케팅 활동을 하게 되면 구
매,생산,유통,판매 등 여러 측면에서 규모의 경제효과가 발생하여 원가우위
를 얻을 수 있다.규모의 경제는 기업의 국제시장규모,해외자회사의 수 및 규
모,마케팅 전략 등에 좌우되도록 원가우위를 획득하기 위해서는 국제기업은
범세계적인 관점에서 전략을 수행하는 것이 필요하다.
⑤ 국제적 이미지
국제 커뮤니케이션의 발달로 인하여 한 국가시장에서의 기업의 평가 및 이
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미지는 다른 국가로 쉽게 전파된다.예를 들어,품질 및 성능이 국가 간에 차
이가 심할 경우 국제 기업은 명성과 신뢰성에 지대한 손상을 입게 되는 반면,
세계 시장에서의 일관된 품질 및 기업이미지는 국제기업에게 커다란 자산이라
할 수 있다.
이미 구축된 기업이미지는 경쟁우위가 원천인 동시에 지금까지 기업이 기울
인 노력이라고 할 수 있으나 세계의 고객들에게 좋은 이미지를 심어줄 수 있
는 능력은 기업에 따라 차이가 있음을 알 수 있다.16)
3.국적선사 육성의 경제적 타당성
한 국가의 해운산업이 전략산업으로 적극 육성되어야 한다는 주장의 가장
큰 근거는 순수한 경제적 효과보다는 국제정치·경제적 이유에서이다.그러나
이러한 정치·경제적 이유도 순수한 경제적 개념으로 설명될 수 있다.한 국가
의 해운에 대한 수요는 그 국가의 수출입화물이 존재하기 때문에 필요해지는
파생수요이다.또한 우리나라의 경우 해운수요는 국제무역이 존재하기 때문에
필요해지는 파생수요이고 외항해운에 대한 유일한 대체 교통수단은 항공운송
인데 그 대체성이 크게 미약하기 때문에 해운의 중요성은 더욱 강조된다.따
라서 해운에 대한 수요는 결국 국적선사에 의해서건 외국선사에 의해서건 충
족되어져야 하고,이 경우 문제는 경제적 타당성이 있어야 하고 그렇지 않으
면 포기해야 하는 것이다.
그러나 비록 외국선사에 의존하기 보다는 국적선사의 육성이 경제적으로 타
당성이 있다고 할지라도,국내에서의 여타산업과 비교해 상대적으로 육성 타
당성이 있는지는 앞에서 언급한 성장성,부가가치율,효율성,파급효과,국제수
지개선효과,국제경쟁력 확보여부,수익성 등에 대한 종합적인 판단에 따라야
한다.즉,산업별로 이러한 제 분야에 대한 국민경제적 이득을 평가하여 수량
화 하고,이에 산업별 소비자 잉여와 생산자 잉여를 합한 다음 서로 비교하여
16)이장로,『국제마케팅론』,무역경영사,1991p.62～72.
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해운산업의 국민경제적 순이득이 여타 산업의 그것에 비해 상대적으로 커야
하는 것이다.
4.선박관리업의 국제경쟁력 제고
대부분의 기업은 존속기업이 되기 위하여 저가격경쟁의 방법으로 시장 확대
를 시도하는 경우가 많겠지만,결국 전체시장에 나쁜 영향만 미치고 비즈니스
다운 비즈니스가 불가능한 경우가 대부분의 결과이다.기본적으로 전문화된
선원을 확보할 수 있는 환경을 조성하여 특정화물을 취급하는데 있어 뛰어난
기술력을 소유한 선원의 확보가 가장 중요한 경쟁의 요소이며,선박관리 노하
우,대 선박 관리지원체계,업무전산화 및 정보기술시스템화를 강화하는 한편
선원 및 육상 관리인력의 자질을 향상시켜 육·해상 조직의 효율성을 확보 및
관리역량의 고도화을 달성함으로서 수준높은 관리능력을 확보하고 고객으로부
터 기술능력,경험력,보유자질면에서 인정을 받고,특히 LNG선,케미칼선,특
수목적선 등의 특화된 시장에서 경쟁하기 위해서는 시장에서 선호하는 인력을
적절한 가격으로 계속적인 공급능력을 갖춘 특화된 서비스 차별화 경쟁을 유
발하여,중요한 비즈니스의 목표로 삼아야한다.
선박관리 과정에서 인력관리는 근본적인 자원이며,이 부분이 충족되지 않
으면 육상의 감독(SI)나 해상의 인력 사이에서 중요한 목표를 달성하여 선주
를 만족시키는 것이 불가능하다.새로운 고객으로부터 업무를 획득하는 데는
기존의 고객의 비해서 최소한 5배 이상의 노력이 소요된다는 연구 결과가 있
는 것처럼 새로운 고객을 확보하는 일은 대단한 노력과 비용이 소요된다.고
객관리란 선박관리 사업의 비용효과에 중요한 고객 신뢰도를 성취하게끔 되어
있는 하나의 전략으로 고객의 신뢰도를 배양하는 동안 고객의 전략,인력,및
사업의 결과들이 연계된다.그리하여 전략의 핵심작용은 전략적인 필수요건을
처리하기 위한 조직적인 능력을 배양하며 희망한 사업의 결과를 산출하는 것
이다.
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따라서 3자관리자로서 계약 선주의 선박을 책임관리 하는 것,안전운항 및
환경보호와 관련하여 해양사고 없는 관리가 이루어지기 위해서는 관리프로그
램이 고도화되어 있지 않으면 안된다.아울러 선주는 탄력적 경영을 통해서
선박관리비용의 절감을 통해 유연한 환경속에서 선박회사를 운영할 수 있다.
선박관리업은 국제적 성격상 경쟁력없는 기업은 살아남기 어려울 뿐만 아니라
고객을 상실하게 되기 때문에 국내업체의 경쟁력에 대한 점검이 필요하며 취
약한 부분에 대해 제고하는 노력이 절실한 시점이라고 할 수 있다.
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제3장 우리나라 선박관리업의 현황 및 분석
제1절 세계 선박관리업체의 현황 및 분석
선박관리회사의 업무는 매우 다양하다.또한 특수한 기술과 지식을 갖고 있
는 전문가가 선박의 관리를 담당함으로써 기업에 따라 대상 선박은 현저하게
달라진다.그러므로 정기선,부정기선 및 탱커선 등에까지 고르게 업무를 담당
하는 관리회사로부터 특정의 선박만을 담당하는 관리회사에 이르기까지 다양
하게 분류된다.
계열 또는 전문 선박관리회사는 해운 불황을 계기로 그 중요성이 인식되기
시작했으며,특히 지금까지 해운업 또는 관련 선박회사를 갖고 있지 않던 은
행이나 상사,리스회사는 1980년대 중반의 극심한 해운불황을 견디지 못하고
도산해 버린 선박회사의 배들을 인수하여 어떻게든 관리해야 했다.이런 이유
에서 계열회사를 설립하려 했으나 불과 2～3척의 선박만으로는 회사설립이 불
가능하므로 전문 선박관리회사에 그 관리를 맡겨 버리는 경우가 많았고,해운
불황을 계기로 기존의 전문 선박관리회사의 영업활동은 활황을 맡게 되었다.
현재 세계 주요 3자선박관리회사는 <표 3-1>과 같다.
<표 3-1>세계 주요 3자선박관리회사(In-House관리사는 제외)
순위 관 리 선 사 관리척수 관리선원 육상직원 본 사 설 립 지점수
1 V.ShipGroup 900척 22,500명 1,145명 모나코 1984 44개
2 TheSchulteGroup 434척 7,900명 470명 함브르크 1981 50개
3 BarberShipMgt 250척 6,400명 426명 노루웨이 1975 -
4 ColumbiaShip 300척 6,000명 426명 cyprus 1978 23개
5 Walem(HK) 240척 6,000명 600명 홍콩 1903 39개
6 TemsaShipMgt 220척 5,900명 600명 덴마크 1883 13개
7 ThomeShipMgt 163척 3,000명 600명 싱가폴 1963 11개
8 AngloEasternGroup 150척 2,000명 500명 홍콩 1974 16개





고객의 요구에 부합할 수 있는 조직 구성으로서 선박관리,선원관리,교육,
보험,금융,S&P,용선,중개,IT,MarineConsulting및 크루즈,요트 레저 등
통합된 서비스 제공 형태이다.경영층,중간관리층은 모기업으로부터의 파견
또는 직접채용의 형태를 취하며,중간관리자,감독인력은 사업장 주변국의 의
사소통이 가능한 우수한 인력을 채용한다.그리고 기술보조자,사무보조자는
단순 업무를 위한 저가의 노동자들을 채용한다.
조직구성으로는 모기업과 세계 주요거점 지역에 독립법인을 운영하며,모기
업은 각 법인을 효과적으로 관리하기 위해 기능중심의 강력한 참모조직으로
구성된다.또한 독립법인은 모기업의 강력한 지원 아래 선박관리 중심의 선대
관리조직,품질시스템,선대지원,보험업무 및 최소의 행정조직으로 구성된다.
선대관리조직은 선박관리의 척수에 따라 단위조직의 개설과 폐지가 용이하고,
인원배치가 탄력적으로 구성된다.
2)해상 조직관리
해상직원의 채용은 주요 선원 공급국가(인도/필리핀/중국/우크라이나/등)에
자체 선원 선발사무소를 운용하여,양질의 선원을 공급한다.그리고 의사소통
(영어)이 가능한 인도,필리핀,동유럽 선원이 전체의 80% 이상을 차지하고
있다.또한 기존선원 공급국가의 노동비 상승으로 인해 중국으로 진출을 꾀하
고 있으며,양질의 중국 선원의 공급을 위한 지점 및 현지 업체와 합작 법인
등을 설립하고 있다.해상직원의 교육은 육상직원과 병행하여 교육 또는 주요
선원 공급 국가에 훈련 센터를 운용하고 있고,해기기술과 국제협약관련 필수
교육 등의 프로그램을 개발하여 운용하고 있으며,인도,필리핀 등 주요 해양
대학교와 산학협력 및 위탁실습 등을 통해 우수한 해기사 확보에 주력하고 있
다.또한 다양한 CBT(computerbasedtraining)교육 프로그램 개발하였으며,
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학습 정도에 따라 수당을 차등지급하여 지속적으로 동기부여를 하고 있다.
2.3자선박관리업
전문적인 선박관리는 전통적인 선진해운국가에서 오랜 역사 속에 시작되었
으며,선박의 소유와 관리의 분리에 의한 위험의 분산,전문가에 의한 경영관
리로 기법축적,특히 선박관리에 대해 스스로 책임질 수 있는 집단에 의한 경
영관리가 이루어 질 수 있는 장점을 살려 일찍부터 3자선박관리업(Independent
ShipManagement)이 생성,발전되었다.세계의 5대 3자선박관리회사가 모두
서구에서 시작된 점은 우연한 일이 아니며,일종의 모험산업인 해운업의 위험
분산을 위해서 3자선박관리회사가 발달한 것은 당연한 일이라고 본다.
회계학적인 측면에서도 해운업은 엄청난 자산을 투자하게 되므로 영업 레버
리지(Leverage)가 커서 손익분기점(Break-evenpoint)을 넘어서면 즉,해운경
기가 향상되면 거기에 따른 이익도 기하급수적으로 커지지만 과거 몇 십년간
의 통계로 볼 때 해운경기가 좋았던 기간은 10년 중 불과 1～2년에 지나지 않
았으며 불황은 8～9년이나 되었다.해운시황이 손익분기점 이하인 기간에는
엄청난 적자를 면치 못함으로써 결국 도산이나 경영부실에 직면하지 않을 수
없음을 감안할 때,우리의 현 실정에서는 기업경영 내용이 불확실한 대형 해
운회사가 중요한 것이 아니라 건실한 중형선사가 다수 필요하며,정기선과 같
이 규모의 경제가 요구되는 경우에는 정기선만을 소유,운항하는 선사들이 제
휴한 공동운항이 필요한 것이다.그럼에도 불구하고 어느 정기선사가 정기선
외에 유조선,건화물선(乾貨物船),심지어는 연안운송에까지 손을 대는 문어
발식 해운경영을 꾀하거나 자회사격인 계열선박관리회사가 설립되어 있다면




이상에서 볼 때 어느 분야이건 해운회사의 고유업무를 확실하게 분리하여
거기에 꼭 맞는 선박관리회사를 설립하는 것은 어렵게 보인다.그러나 대형
해운회사의 도산이나 경영부실을 미연에 방지하고 그 규모를 축소시키기 위해
서 각 단계마다 업무내용의 부문을 명확히 하고 책임질 수 있게 분리,관리해
야 할 것이다.선박관리회사도 크면 클수록 규모의 경제성에 있어 좋은 점만
있다고는 볼 수 없으며,해무,공무,선원,보험 업무를 관장하는 20～30척 단
위의 3자선박관리회사가 오히려 100여척에 가까운 대형 3자선박관리회사보다
도 빈틈없는 선박관리가 가능해서 선박의 운항능률을 향상시키고 해양사고의
방지를 위해 본선의 선원 및 기술관리가 한층 효과적으로 이루어지는 등의 긍
정적 면과 부정적 면이 함께 존재할 것이다.
1)3자관리에 대한 선주의 입장17)
Kyriaki(2004)는 선주들이 3자선박관리업체를 이용하는 이유 등에 대하여 실
증분석하였다.지난 40년동안 선박관리업은 성장해 왔고 하나의 산업으로 자
리잡았다.특별히 3자선박관리를 유도하도록 고려된 몇 가지의 환경적인 힘과
관련하여 매개변수의 관점으로 3자관리를 재검토하였다.
관찰의 포커스는 두개의 전통적 해양센터가 있는 영국과 그리스를 비교하고
있다.그리고 연구의 선택수순에 따라 결정된 뒤 연구를 위하여 가장 좋은 방
법으로 제공된 것을 발견했다.그리스와 영국에 있어서 선박관리 분야의 분석
적 시험은 주요이슈에 대한 관점을 선주의 입장에서 바라보았다.분석된 데이
터는 매우 흥미있는 결과를 가져왔다.
17)M.Kyriaki,“Theshipowners'stanceon 3rd party shipmanagement:An




이 연구는 3자관리의 개념과 업무에 관한 것이며 3자관리의 전과정 또는 선
박운항의 몇 개의 양상에 대해 책임감을 갖는 것과 관련되어 있다.
1957년 3자선박관리가 계약을 체결하여 온 이래 3자선박관리는 이제 그 자
리를 확고하게 차지하고 있다.과학적인 수준에서 3자관리의 분석이 필요한
것은 주목할만한 성장을 정당화시키자는 것뿐만 아니라 40년 넘게 중요하다고
논증되었다.
이 연구는 관련된 선박과 계약으로 보증된 선박관리를 구성하는 다른 부분
을 나타내는 선주의 태도와 의견에 대한 실질적 답사이다.학문적 기초위에서
산업에 대한 그들의 입장으로 모여진 이러한 정보들은 가치가 있다.영국과
그리스에서 선박을 소유하고 있는 선사들을 성공적으로 접촉했고 원하는 데이
터를 생산했다.그들의 선박들에 대해 관리를 선택하든지 택하지 않던,선주의
선택에 대해서 도움을 주는지 아닌지 확인을 하기 위해 연구의 목적을 두었다.
① 선박회사의 국제화:모든 기회에 대한 이점을 얻기 위하여 필요한 것은
새롭고 보다 효율적 마켓의 상수에 의하여 제공된다.특히 맨파워
(Manpower)에 대해 그렇다.긴밀하게 연결된 선박회사의 국제화는 편의
치적이 이슈이다.
② 물류:선박회사는 물류 분배체인으로서 점점 더 많은 부분으로 되어가고
있다.그것이 가져오는 복합성은 넓은 범위의 활동성에서 열중과 전문성
을 가져온다.
③ 정보과학의 이용:특수화된 장비와 숙련된 노동력에서 대규모 투자가 요
구된다.
④ 특수화된 선박과 마켓의 증가:정형화된 지식과 전문가가 육상 및 해상
어디에나 요구된다.
⑤ 규모의 경제의 탐색:항상 필요한 것은 가능한 비용이 적게 유지하는 것
이다.
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⑥ 맨파워(Manpower)의 부족:많은 선박소유자들이 필요한 나라에서 적기
에 자격 있는 선원을 공급하기 위해 선박관리회사로 그 업무를 바꿨다.
⑦ 각종 규제의 증가
⑧ 책임증가:재해를 불러일으키는 해상사고나 오염의 경우
⑨ 선박관리회사에 의한 주되고 질 높은 서비스의 넓은 규모의 법적규정:3
자선박관리는 꽤 매력적이다.
이런 요인들은 기본적으로 가이드기구로 사용됐으며,3자관리로 바뀌는 선
주의 결정에 의한 이러한 행동의 각 역할을 결정하기 위해 시도되었다.
(2)3자 선박관리의 이용
<표 3-2>은 선주사가 그들의 선박을 3자관리를 사용하는가 사용하지 않는
가에 대한 도표이다.12.1%가 최근에 그들의 선박에 3자관리를 채택하고 있고
10.6%가 과거에 선박관리회사를 사용했지만 현재는 이용하고 있지 않는 경우
이다.그리고 당장에 3자선박관리를 채택하지 않겠다는 비율이 그리스의 경우
91.3%이고 영국은 40%이다.
<표 3-2>3자선박관리의 이용
전문 선박관리의 이용 그 리 스 영 국 합 계
예(Y) 2(4.3%) 6(30%) 8(12.1%)
예 그러나 당장은 아님 2(4.3%) 5(25%) 7(10.6%)
아니요(N) 42(91.3%) 8(40%) 50(75.8%)
아니요 그러나 고려중 - 1(5%) 1(1.5%)
합 계 46(100%) 20(100%) 66(100%)
자료:M.Kyriaki,2004.
(3)조사대상 선주사들의 3자관리 비율
선주사들의 선박에 대한 3자관리선박의 비율에 대해 <표 3-3>은 그들 선박
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의 절반보다도 많은 선주사 선박의 53.3%만이 3자선박관리를 이용하는 것으
로 나타났다.
<표 3-3>조사대상 선주사들의 3자관리 비율
3자관리 비율 그 리 스 영 국 합 계
25%미만 1(25%) 3(27.3%) 4(26.7%)
25-49% - 2(18.2%) 2(13.3%)
50-99% 1(25%) - 1(6.7%)
100% 2(50%) 6(54.7%) 8(53.3%)
합 계 4(100%) 11(100%) 5(100%)
자료:M.Kyriaki,2004.
(4)3자관리를 이용하는 선사의 관리형태
선주는 3자관리에 선원관리와 기술관리를 맡기고 있는 것이 대부분이며,식
료품공급은 다음으로 많은 66.6%이고 회계와 운항관리가 46.6%이고,다음은
부분적으로 책임이 할당되고 있었다.
<표 3-4>3자관리를 이용하지 않고 있는 선사의 관리형태
관리형태(서비스형태) 그 리 스 영 국 합 계
선 원 관 리 4(100%) 10(90.9%) 14(93.3%)
기 술 관 리 3(75%) 10(90.9%) 13(86.6%)
보 험 관 리 1(25%) 3(27%) 4(26.6%)
운 임 관 리 2(50%) 3(27.2%) 5(33.3%)
회 계 관 리 2(50%) 5(45.5%) 7(46.6%)
용 선 관 리 1(25%) 2(18.1) 3(20%)
선 박 매 매 - - -
식료품 공급 3(75%) 7(63.6%) 10(66.6%)
연 료 공 급 2(50%) 2(18.1%) 4(26.6%)
운 항 관 리 2(50%) 5(45.5%) 7(46.6%)
자료:M.Kyriaki,2004.
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(5)3자관리를 이용하지 않고 있는 선사의 관리형태
<표 3-5>는 상업적 선박관리표이고,선원관리가 전체 94.6%로 가장 많고,
다음은 기술관리,보험관리,식료품관리로 48.6%를 차지하고 있다.
<표 3-5>3자관리를 이용하지 않고 있는 선사의 관리형태
관리 형태 그 리 스 영 국 합 계
선 원 28(93.3%) 7(100%) 35(94.6%)
기술 관리 12(40%) 6(85.7%) 18(48.6%)
보 험 14(46.7%) 4(57.1%) 18(48.6%)
화물 관리 9(30%) 2(28.6%) 11(29.7%)
회계 관리 9(30%) 2(28.6%) 11(29.7%)
용 선 14(46.7%) 4(57.1%) 18(48.6%)
선박 매매 8(26.7%) 2(28.6%) 10(27%)
식료품관리 13(43.3%) 5(71.4%) 18(48.6%)
연료유공급 12(40%) 5(71.4%) 17(45.9%)
운항 관리 10(33.3%) 3(42.9%) 13(35.1%)
자료:M.Kyriaki,2004.
(6)3자 관리로 바꾸는 이유
<표 3-6>는 여러다른 응답카테고리들과 함께 나타난 괄목할 만한 부분은
기업의 선박관리자들이 자신들의 재정상의 압력들로부터 벗어나려고 더욱 더
비용절감의 차원에서 그들의 선대를 운용하는 쪽으로 접근하는 방법을 찾아낸
다는 것이다.두 나라의 다른 점에 대해서는 비용절감은 그리스 선주들에게
매우 지대한 관심을 가지며 매우 자주 대두되며,선박관리의 전환을 하는 이
유의 50%에 해당할 만큼이며 이는 18.2%정도만 같은 경우인 영국과는 상이하
게 나타나는 것을 볼 수 있다.
즉,그리스 오너들이 최소비용으로 선점하는 것은 그들이 따라 가고자 하는
기업전략을 점점 더 분명하게 나타내며 암시하고 있는 것이다.다른 면에서
그리스오너들은 최소한 영국이 전문기술의 우위에 서고자 선박관리를 외부로
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이양하는 것이며 빈번하게 선박관리를 이양하지는 아니한다.독립된 3자관리
로 선박관리를 이양하는 이유들 중에 두 응답자는 전혀 선택의 문제가 아닌,
외부적인 요소들이 그들에게 전가하는 상황들로 인해 스트레스를 받는다고 했다.
<표 3-6>3자관리로 바꾸는 이유
항 목 그 리 스 영 국 합 계
경제적인 압박 2(50%) 2(18.2) 4(26.7%)
편 의 치 적 - 1(9.1%) 1(6.7%)
전 문 지 식 1(25%) 5(45.5%) 6(40%)
선사내부의 불편 1(25%) - 1(6.7%)
유 연 성 2(25%) 5(45.%%) 7(46.7%)
Principals'age(역사성) - 2(18.2%) 2(13.3%)
자료:M.Kyriaki,2004.
(7)선사가 3자관리회사를 선택시 가장 중요하게 보는 관점
<표 3-7>은 질문의 응답카테고리의 대부분인 “3자선박관리가 주는 가장 큰
가치가 무엇인가?”는 자신들에게 유익한 것을 요청할 자격이 있는 선박회사들
이 작성한 진술서들과 소견서들로 채워졌다.응답자들은 자신들이 심사숙고한
가장 중요한 이점들에 관해서 순위의 전반부에 밝혀 두고 그 다음에 덜 중요
한 것들로 옮겨 갈 것을 요구했다.선주가 보기에 3자선박관리로부터 얻는 가
장 큰 이윤은 전문기술 습득으로 이는 73.3%로써 모든 응답자들이 중요도가
53.4%라며 순위의 상위 처음 두 자리에 올려놓았다.이것은 선박관리회사들이
고객의 입장에서 볼 때와,자격이 입증되고 가격이 싼 선원을 구하는 방법을
취득한 이후와 유연성이 60%로 두 번째 높은 순위에 오른 기업들과 전문기술
취득의 중요도가 상위에 오르지 않은 기업들이 가장 선호하는 이득이라고 한
사항이다.
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<표 3-7>선사가 3자관리회사를 선택시 가장 중요하게 보는 관점
항 목 그 리 스 영 국 합 계
정 보 기 술 2(50%) 3(27.3%) 5(33.3)
전문기술 습득 3(75%) 8(72.7%) 11(73.3%)
기업규모의 축소 1(25%) 7(63.6%) 8(53.3%)
승무원에 고용안정 2(50%) 7(63.6%) 9(60%)
규격화된 서비스 1(25%) 4(36.4%) 5(33.3%)
폭넓은 서비스 - 3(27.3%) 3(20%)
법적규제의 완화 1(25%) 6(54.5%) 7(46.7%)
납세의 회피 1(25%) 2(18.2%) 3(20%)
세계화된 기업운영 - 4(36.4%) 4(26.7%)
유 연 성 1(25%) 8(72.7%) 9(60%)
자료:M.Kyriaki,2004.
(8)선주가 3자관리를 사용하지 않는 이유
3자관리자를 전혀 사용치 않았던 선주의 경우는 <표 3-8>에 나타난 것과
같다.선주들의 98%가 나타낸 사내 전문기술의 이용도는 중요도의 순위 상에
서 첫 번째부터 가장 낮은 순위 까지를 선점했다.사실상,외부 관리자에게 넘
기지 않는 가장 중요한 이유가 순위의 상위 두 가지로서 전체 샘플의 56.9%
를 차지했다.선대 전반에 대한 조정 욕구와 해운단체,해운시장과 관련된 인
적접촉 유지 등은 각각 88.2%와 84.3%를 차지하며 함축성 있는 의미를 내포
한다.그렇지만 선박 전반에 대한 조정 욕구는 실제로는 더욱 선호하는 것으
로 나타났으며,전체응답자의 68.7%는 독립된 관리자를 고용하지 않는 가장
실질적인 첫 째나 두 번째의 이유라고 특징지었다.이와 반대로,해운관련 단
체와 관련시장에서의 인적인 접촉 요구는 모든 선주들에 의해 35.3%로 처음
두 개의 가장 현저한 요소 중의 하나로 나타났다.
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<표 3-8>선주가 3자관리를 사용하지 않는 이유
항 목 그 리 스 영 국 합 계
선박관리 욕구 37(88.1%) 8(88.9%) 45(88.2%)
3자선박관리에 대한 신뢰성 부족 24(57.1%) 1(11.1%) 25(49%)
시장과 접촉유지 36(85.7%) 7(77.8%) 43(84.3%)
사내 전문기술의 유용성 41(97.6) 9(100%) 50(98%)
자료:M.Kyriaki,2004.
(9)3자관리를 실시하고 있는 회사중에서 선주가 3자관리회사를 선택하는데
영향을 미치는 요소.
<표 3-9>는 압도적인 대부분의 선주들이 최후의 고용 여부를 결정할 때 관
리회사가 쌓아놓은 평판을 가장 강하게 참조한다는 사실을 93.3%의 응답자들
대부분이 밝힌 것으로도 확실하게 알 수 있다.모든 응답자들의 60%는 이것
을 관리 기업을 선택하는 첫 번째 가장 중대한 판단기준이라고 하였고 다른
13.3%는 두 번째 실질적인 것이라고 했다.더불어서,86.7%는 관리 기업들이
제공하는 서비스 질의 중요도라고 단언했는데 이는 66.7%의 가장 저렴한 서
비스 패키지를 획득하는 것이 바로 관리 기업을 선택하는 기준들 중의 하나라
고 하는 것과 비교된다.
전체 샘플에서,26.7%가 주장한 관리자를 선택시 처음에 숙고해야할 사항을
그들 선박에 대한 최상의 서비스 품질이 보증되느냐 하는 것이었고,다른
40%는 최상의 서비스를 획득하는 것은 그들의 두 번째로 숙고해야할 사항이
었다고 말했다.
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<표 3-9>3자관리 회사중에서 선주가 3자관리회사 선택에
영향을 미치는 요소
항 목 그 리 스 영 국 합 계
3자관리자들의 국적 1(25%) 3(27.3%) 4(26.7%)
선주회사와 동일한 지역 1(25%) 3(27.3%) 4(26.7%)
세계적인 조직망을 가진 회사들 - 8(72.7%) 3(20%)
최 저 비 용 2(50%) 8(72.7%) 10(66.7%)
최상의 서비스 3(75%) 10(90.9%) 13(86.7%)
특화한 서비스 4(100%) 8(72.7%) 12(80%)
확실한 평판 3(75%) 11(100%) 14(93.3%)
자료:M.Kyriaki,2004.
4.기타 외국 선박관리회사의 규모와 발전
NYK ShipManagement/Singapore는18)2001년 10월 NYK에 의해 설립되어
세계에서 가장 비싼 비용이 발생하는 곳인 동경과 홍콩에서 싱가포르로 근거
지를 바꿈으로 인해 연간 4억5천만엔(US$3.86M)의 비용절감효과를 가져올 것
이라고 했다.그리고 NYK 선박관리의 ManagingDirector인 Mr.Atre는 싱가
포르에 대해 설명하길 “싱가포르는 국제해양허브로 나아가고 있다,그 속도가
빠르지는 않지만 천천히 진행되고 있다”고 말하였고,싱가포르정부는 선박소
유자와 선박과 관련된 산업 양쪽 모두에 매력을 주는 쉽핑센터로 거듭나도록
활성화 시키고 있다.그리고 NYK는 이러한 싱가포르와 같은 자연스런 장소로
옮겨 비즈니스를 국제화 과정으로 나아갔고,이것은 고객들에게 많은 접촉할





첫 번째 인프라로는 선박관리자들이 영업의 기회를 제공받기가 용이하다.
두 번째 인프라로는 통신과 수송라인에 대한 비용에 대해 좋은 장점을 가지
고 있다.
세 번째 인프라로는 특정의 위치에 물리적인 입지와 자연환경을 가지고 있
다.NYK ShipManagement는 82명의 스텝으로 싱가포르에서 주요회사로 빠
르게 성장해 간다고 말하고 있으며,전문 선박관리선 62척으로 구성되어 있다.
선박들의 크기는 점점 커지고 있으며,NYK회사는 7척의 VLCC을 관리하고
있고 이미 2척의 선박을 유럽의 전문관리회사에 맡기고 있다.NYK Ship
Management의 계획은 선주로부터 3자 관리로 선대의 30%를 이관하는 것이
다.5년내에 전문 선박관리선을 140척으로 목표를 설정하고 싱가포르에서의
선박관리의 비용절감에 대해 최선의 노력을 다하고 있다.선박관리업에서 전
문가인 Atres는 그것이 쉬울 것이라는 망상은 결코 없을 것이라고 말했다.또
한 그는 NYK선박관리에 대한 하층적 평판을 받게 되는 선주에 대한 두려움
을 급하게 반박하고 있었다.그러한 두려움으로 이해되는 동안에 자유스럽게
마켓에서의 평판은 NYK선박관리,만약 그들이 서비스를 제공한다면 결코 조
잡하고 질 낮은 서비스는 제공하지 않을 것이라는 확신을 주어야 한다고 말했
다.2006년 최근엔 NYK ShipManagementPteLtdofSingapore 는 인도
에 선원공급을 위한 회사를 추가로 설립했다.
NYK회사에 의한 선박관리는 주로 싱가포르에 설립된 자회사인 NYK Ship
Managemt사를 통해 이뤄지고 있으며,그 전략은 모회사인 NYKG회사에 의
해 글로벌 전략이 책정 및 수행되고 있고 전사레벨의 전략으로 선박관리의 기
능에 대해서도 커다란 영향을 미치고 있다.이 때문에 선박관리의 전략을 검
토하기 전에 먼저 NYK글로벌전략으로부터 개관할 필요가 있다고 말할 수 있
다.19)동사는 1998년까지,자사의 전세계에 있어서의 글로벌정책의 결정을 동
경본사에 일원화시켜 총괄해 왔다.그러나 다양한 환경변화에 따라 전략거점
19)米澤 聰士,「선박관리에 있어서의 싱가포르의 입지우위성」,KAIUN,2004,
pp.54-57
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을 마켓의 접근성을 중시하는 전략으로 전환했다.
w GHQ(GeneralHeadQuarter)-동경본사-전사적 레벨의 전략의 책정,수
행한다.
w RHQ(RegionalHeadQuarter)-Break-Down의 역할은 각 지역 Quarter
에서 하며 싱가포르,홍콩,시드니,런던,동경,아메리카 1개소 등 6곳에 있다.
w THQ(TradeHeadQuarter)-선박의 항로운항에 관한 총괄기능을 행한다.
일본 NYK의 글로벌전략의 변화가운데는 동사의 선박관리수법을 현저하게
변화시켜왔다.
NYK에서는 상기와 같은 환경요인의 변화와 더불어,조직의 비대화와 함께
소유하는 선박수가 증가하고,그들을 본사만에 의해 관리하는 것은 곤란하게
되며,또한 선박관리에 관하여 엄격한 코스트관리를 행할 필요가 있다.
이러한 상황아래,1987년에 동경과 홍콩에 선박관리회사를 자회사로 설립,
자사가 소유하는 선박을 위탁하게 되었다.그 당시의 선박관리의 수법은 담당
하는 선종에 따라서 3개의 팀으로 구분,각각의 팀에 SI(Superintendent)라고
불리는 관리책임자가 3명씩 배치되어,팀 단위로 9-11척의 선박을 관리하고
있다.이 SI야말로 선박관리를 행하는데 있어 가장 중요한 기능을 담당하지만,
그 당시의 SI는 전원이 일본인으로 구성되어 있었다.이것은 그때까지의 동사
의 선박관리가 본사 주도아래,일본인 중심으로 구성되었다는 의미이다.이런
선박관리의 체계가 전술한 글로벌전략으로 전환되었다.NYK는 2001년 10월,
지금까지 동경과 홍콩에 있던 선박관리기능을 싱가포르에 통합하고 선박관리
를 전문으로 하는 새로운 회사를 설립하는 동시에,그 수법을 새롭게 했다.
NYK회사 100%출자의 선박관리회사인 NYK Shipmanagement사가 NYK의
소유로 선박 252척중에서 2004년 2월 시점에서 67척을 관리하였다.그 외에도
55척의 선박에 대해서 선원관리만을 실시했다.
선박관리회사의 조직도는 Fleet1-Fleet4까지로 F1팀은 CTNRC,F2팀은
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PCC,F3팀은 BC/GC팀,F4팀은 LPGC(탱커포함)로 구성되고 그위에 Fleet
Manager가 있고 FleetSupport,Q/A Safety,기타 Staff가 보조하는 형태이
다.각 팀에는 팀을 총괄하는 시니어SI1명에 3～4명의 SI을 배치하고,4～5척
에 SI1명이 담당하고 있다.그리고 동사의 SI는 전원 인도인으로 구성되어
있는 점이다.동사뿐만 아니고 선박관리를 담당하는 인적자원은 세계적으로
볼 때 인도인이 압도적으로 많다는 사실이다. 그 요인으로는 다음 6가지 점
이 지적 되고 있다.첫째,영어능력이 우수하기 때문에 선박과의 커뮤니케이션
을 시작으로 복수의 국가가 관여하는 선박관리의 업종특성의 관점에서도 이용
가능성이 높기 때문이다.
둘째,선박관리의 업종특성으로서 선원으로서 기술과 능력이 중요하다는 것
이다.인도에서는 선원의 사회적 지위가 높기 때문에 능력수준이 높은 선원의
확보가 가능하다.셋째,본국의 경제발전수준이 낮아 외국에 이주하는 인센티
브가 높다.넷째,인도인의 커뮤니티(공동체)가 세계각지에 존재할 뿐 만 아니
라 세계 각지를 연결하는 네트워크가 형성되어 있다.따라서 선박관리의 업종
특성으로 볼 때,서비스의 주체인 선박이 세계 각지를 항해하기 때문에 이것
이 인도인의 우수성이 되고 있다.
다섯째,헝그리정신을 갖고 있어서,전문지식 습득 등에 대한 의욕이 극히 높다.
여섯째,임금수준이 상대적으로 낮다.
이외에도 선박의 관리에 직접 종사하는 FleetManagement외에 선박의 운영
(Operation)에 필요한 비품,윤활유 등의 조달을 행하는 FleetSupport부문,선
박에 승선하는 선원을 수배하는 Crewing부문의 3개의 팀이 지원하는 체계로
되어있다.
그리고 싱가포르가 선박관리를 하는데 있어 입지가 우수하다고 하는 점은
제1은 기업 특수적 요인으로서 개개의 기업에 고유의 전략과 행동패턴,경영
자의 지향 등이다.
앞에서도 말한 것과 같이,모회사인 NYK회사의 글로벌 전략에 있어서,전
략 거점의 재편성이 행해져서 싱가포르에 전략책정 조직으로서 RHQ가 설립
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되었고,전사적 레벨의 전략전환을 시도하여 매니지먼트상의 발상전환이 기대
되기 때문에 종래의 거점과는 별도의 입지가 선택된 것이고 입지선택에 영향
을 준 것이다.또한 서비스가 가지고 있는 불가분성이라는 특성으로 볼 때,마
켓과의 접근성이 불가결한 요소가 되기 때문에 해당시장의 규모와 수준이 중
요한 입지 우위성이 되는 것이다.
첫 번째 프라구조인 선박관리에 있어서의 시장은 선주,또는 운항회사가 영
업활동을 하는 운항회사로서의 시장의 입지성을 의미한다.NYK회사의 경우
싱가포르를 전략거점으로 선택한 중요한 원인은 하주에 대한 마켓상의 효율로
부터 자회사인 선박관리회사의 입지선택이 모회사인 운항회사에 의해 시장으
로의 접근성이 간접적으로 영향을 받고 있다고 말할 수 있다.또한 주목할 점
은 세계의 대형 해운선사의 선박관리기능이 싱가포르에 집중하고 있다는 것이
다.싱가포르에는 20～30개 회사의 선박관리회사가 존재하고 있으며,싱가포르
에 선박관리기능을 배치하고 있는 대형 해운기업으로는 NYK 이외에도 상선
삼정(商船三井)그리고 싱가포르의 NOL(NeptuneOrientLine)등이다.선박관
리에 관한 절대적인 입지우위성이 싱가포르에 존재하며 타 해운기업 선박관리
기능도 어느 정도 싱가포르에 집중되고 있다.이것은 선박관리 회사의 입지선
택에 있어서 기업 특수적 요인의 중요성이 큰 것을 암시하고 있다.
두 번째 인프라구조란 수송,통신시스템 등에 필요한 하드인프라와 인적자
원이라고 하는 소프트인프라로 분류되며,싱가포르가 가지고 있는 하드인프라
의 우수성은 일반적으로 잘 알려져 있지만 선박관리에 있어서 중요한 요소로
는 육상의 거점과 해상의 선박에 커뮤니케이션이 용이한 인프라의 질과 가격
이 관련되어 있다.또한 싱가포르의 항만시설에 관해서도 정부에 의한 적극적
인 항만인프라의 정비가 행해지고 있기 때문에 하역작업에 대한 효율화가 시
도되고 기항하는 선박의 통제가 원활하다는 것이다.
그러나 1999년에는 싱가포르 항에 대응하는 입지로서 말레이시아 포트케랑
에 대규모의 컨테이너 터미널이 건설되어 싱가포르에 경쟁적 입지가 형성되기
도 했다.포트케랑은 싱가포르 항보다도 약 30% 낮은 가격으로 우수성이 높
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았고 세계최대의 해운기업 MaerskSealand와 Evergreen등 대형 해운기업이
동남아시아의 전략항을 싱가포르로부터 포트케랑으로 이전시켰다.이것에 의
해 싱가포르항의 하역 코스트는 경합입지의 경쟁 가운데 저하되었다.또한 인
적자원을 중심으로 하고 있는 소프트인프라에 관해서는 선박관리에 있어서 가
장 중요한 역할을 담당하는 SI급의 인적자원을 확보하기 쉬운 점이 강조된다.
동사에는 SI를 인도인으로 특화하고 있고 싱가포르에는 인도인의 이주가 많고
우수한 선원경험자를 확보할 수 있다.
또한 간접적으로는 일정의 소득수준을 조건으로 하여 외국으로부터 이민을
받을 수 있는 싱가포르정부의 이민정책도 입지우수성을 형성하는 하나의 요인
이 되고 있다.중심이 되는 인적자원의 능력은 인도인이 고유의 우위성 요소
라고 말했고,그들의 기능은 인도라고 하는 외국의 입지우수성에서 나왔다.따
라서 싱가포르의 이민정책은 이처럼 외국에 대해서 다양한 능력을 가진 사람
을 국내로 받아들여 입지우위성으로 전환하는 역할을 하고 있다.
세 번째 인프라는 특정의 입지에 물리적인 위치와 자연환경이다.싱가포르
는 일본과 중동,구주,오세아니아의 중간지점에 위치하여 있고,이러한 입지
우위성을 형성하고 있는 싱가포르의 물리적 위치는 선박의 항로설정에 있어서
중요한 요소가 된다.쉽핑허브 뿐만 아니라 항공허브까지도 갖추어 만약 미국
에서 문제가 발생했다고 할 때 21시간 내에 도착할 수 있는데 이는 직항노선
등이 잘 발달되어 있기 때문이다.싱가포르는 외국의 전문가들에 대해 규제가
적어서 선박관리업에서도 업무에 숙련된 사람을 구하는데 어려움이 없다.스
탶들에게도 큰 이점은 항상 휴대폰을 소지하여 24시간서비스가 가능한 것이라
고 말하고 있다.
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제2절 우리나라 선박관리회사의 현황 및 분석
우리나라의 선박관리업 등록은 해운법 제34호 ①항20),②항 1항21)의 규정에
의해 해양수산부장관 또는 지방청장에게 등록하여 사업을 영위하고 있는데,
2005년 말 현황은 다음과 같다.
우리나라 선원들은 1960년대 중반부터 본격적으로 외국적 선박에 승선하기
시작하였는데,이는 우리 선원이 그 당시 서구의 선원과 비교하여 임금은 낮
고 자질은 우수하여 외국 선주들에게 인기가 높고 이들이 받는 임금이 국내
육상근무 보다 높아 해외 취업선원이 증가하자 이들의 입출국,임금관리,후생
복지,교육 등의 관련 업무를 취급하기 위한 선원관리업이 증가하였다.이들
업체들은 1964년부터 등록을 하고 업무를 개시한 이래 1993년 11월 기준으로
선원관리업체 79개사와 선박관리업체 52개사가 영업하였던 상황을 종합하여
볼 때,우리나라에서 선박관리업은 선원관리 위주의 선박관리업체로서 종합적
인 선박관리업체와는 거리가 먼 해외 선원송출을 주 업무로 하는 사업이라고
볼 수 있었다.그러나 우리나라도 이제는 선원공급국이 아닌 선원수요국이 되
어 선박관리 형태는 기형적으로 변화되고 있다고 보여진다.그리고 최근 몇
년간에 선주의 필요에 의해 생긴 선박관리회사 또한 자생한 선박관리회사와는
거리가 먼 선주의 자회사와 같은 형태의 선박관리회사이다.따라서 건실한 구
조를 갖춘 선원관리회사들이 빠른 시간내에 선주에 대한 업무 영역을 확대하
는 한편 적극적인 선박관리업에 대한 서비스를 강화해 나갈 때에야 비로소 자생
한 3자선박관리회사들이 탄생하게 된다.그러므로 수척에서 수십척으로 선박관리
업무의 영역을 넓혀가면서 자생해 나가는 회사들에 대한 기대가 크다고 하겠다.
20)“해운중개업.해운대리점업.선박대여업 또는 선박관리업(이하 “해운 중개업 등”이
라한다)을 영위하고자 하는 자는 해양수산부령이 정하는 바에 의하여 해양수산부
장관에게 등록하여야 한다.등록사항을 변경하고자 할 때에도 또한 같다(개정
1999.4.15).”





2005년 12월말 기준으로 등록된 선박관리업체는 <표 3-10>과 같이 339개사
로서,263개사는 선박관리 종합업체이고 76개사는 선원관리에 한정된 업체이
다.등록된 선박관리업체가 전년도 대비 37개사가 증가되었음은 무엇보다도
개정된 해운법령 등에 따라 선박관리업의 등록을 해양수산부 또는 지방청에서
도 할 수 있도록 되었으며,22)주식회사의 자본금 기준 1억원 이상에서 5천만
원 이상으로 하향 조정되고,연간 미화 10만$이상의 사업실적 기준이 폐지되
었을 뿐 아니라,해기관리사 고용 의무사항 폐지,23)사업자의 자산 상태 서류
제출 및 휴업․폐업 신고 규정을 삭제하는 등24)선박관리업의 등록기준이 대
폭 완화되었기 때문이다.
<표 3-10>선박관리업체 현황
항 목 2004 2005 증 감
선 박 관 리 종 합 226 263 37
선 원 관 리 한 정 74 76 2
합 계 300 339 39
1.2005년말 선박관리업체 339개사중 선박관리업협회회원사 165개사
(제명회사 12,미가입사 152,휴업[자격정지]10)
2.기간 중 신규등록업체:36개사 (선박관리종합 35,선원관리한정 1)
3.기간 중 폐업업체:22(선박관리종합 17,선원관리한정 5)
22)해운법 제7조 1항 및 제11조.
23)해운법 제5조 1항 1호 내지 3호
24)해운법 제7조 1항 4호 및 제12조.
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이들 263개의 선박관리업체는 외국 및 국내의 해운선사와 계약을 체결하여
해운선사의 선박운항관리 기능 중 일부 또는 전부를 대행하고 있는 사업으로
서 우리나라의 선박관리업은 선박관리업의 등록 등에 관한 규정25)에 의해 분
류하면 선박관리,선원관리,보험관리 등 3가지의 사업형태로 나눌 수 있다.
2)업체별 영업실적
외국적선과 국적선의 선박관리업체의 2005년 12월말 기준으로 매출액기준
상위 10개사의 선박관리 현황 및 실적은 <표 3-11>(1)·(2)와 같으며,외국선
의 영업실적에서는 2005년 한 해동안 미화 27,626,192달러의 매출액을 기록한
한국선무가 처음으로 1위를 차지하였고,2위는 미화 24,145,762달러를 매출한
동진상운이 차지했으며,3위는 미화 20,306,482달러를 매출한 해영선박,4위는
미화 19,320,726달러를 매출한 범진상운,5위는 미화 16,874,000달러를 매출한
우일상운이 각각 차지하고 있다.미화 16,502,339달러를 매출한 동국상선이 6
위를 차지하였고, 미화 15,971,335달러를 매출한 세진상운이 7위, 미화
15,421,645달러를 매출한 케이에스아이엠이 8위,미화 10,477,372달러를 매출한
경일상운이 9위,미화 10,196,901달러를 매출한 조광해운이 10위를 차지하였다.
선박관리업체별 순위에서 주목할 만한 것은 케미컬 탱커선 등 특수선을 관리
하는 업체들이 대거 상위를 차지했다는 것이다.동진상운,조광해운,세진상운,
동국상선,우일상운 등 5개사가 케미컬 탱커선 등을 주로 관리하고 있는 업체
들이다.26)
그리고 국적선을 관리하는 회사로 상위 4개사는 1위로는 STX포스 매출 약
120억원,2위는 우림선박 112억,3위 범진상운 102억,4위 한진해운 약 65억원
순이다.외국적회사에 한국선무,해영선박,케이에스아이엠이 포함되어 있는데
이는 편의치적으로 인한 국적을 기준으로 작성되어 있으며,참고를 위해 국적
선 4개사를 선택했다.
25)제3조.선박관리업의 업무 범위.
26) 한국선박관리업협회;2005년 12월말 자료
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외국적선매출액에 있어 1위의 경우 2001년보다 11만 달러 이상의 신장을 보
이고 있으며 전반적으로 매출이 많이 상승했다.
<표 3-11>(1)외국적선 선박관리업체 상위 10개사 현황 및 실적
회 사 명































1 한국선무 25 169 128 41 0 Ο 0 Ο 27,626,192.00
2 동진상운 61 382 293 8943372 361 Ο Ο 24,145,762.00
3 해영선박 12 53 47 6 15336 117 Ο Ο Ο Ο 20,306,489.02
4 범진상운 27 117 76 41 Ο Ο Ο Ο 19,320,726.25
5 우일상운 52 201 128 7324478 166 Ο Ο Ο 0 16,874,000.00
6 동국상선 74 301 236 65 0 Ο 0 0 16,502,339.26
7 세진상운 33 107 102 5 18 6 12 Ο Ο Ο Ο 15,971,335.11
8케이에스아이엠 6 19 19 0 0 0 0 15,421,645,57
9 경일상운 20 77 77 Ο Ο 10,477,372.80
10 조광해운 17 152 112 4013511 124 Ο 10,196,901.26
















1 에스티엑스 61 820 488 332 0 0 0 0 12,079,565,321
2 우림선박 27 270 193 77 0 0 0 0 11,185,334,494
3 범진상운 32 335 250 85 0 0 0 0 10,192,916,321
4 한진해운 11 77 56 21 0 0 0 0 6,492,440,849
<표 3-11>(2)국적선 선박관리업체 상위 4개사 현황 및 실적
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<표 3-12>해외취업선(관리선박)현황 및 승선원 현황
구 분











이상 계 해기사 부 원
상 선 1,056 7 15 56 274 336 368 3,827 3,100 727
어 선 163 34 78 35 16 - - 294 156 138
합계 1,219 41 93 91 290 336 368 4,121 3,256 865
<참고>승선원의 수는 실제 승선원의 수로서 예비원을 포함하지 아니한 숫자임.
자료:한국해양수산연수원,「한국선원통계연보」,2005년말기준
3)연도별 선원해외취업선 현황 및 승선원 현황
선박관리업체의 외국적선 관리상의 실적을 살펴보면,1960년도부터 시작된
우리나라 선원의 해외취업에 의한 선원관리는 1987년도까지 지속적인 증가세
를 유지해 왔으며 1987년에 관리선박 2,534척,관리선원 47,747명으로 정점에
다다른 이후,선박척수의 경우 1978년 이후 지속적인 증가를 보이다가 1988년
도부터 감소추세로 돌아섰으며 1989년에는 전년대비 7.46%,1992년은 15.21%,
1995년에는 20.01%의 급격한 감소세를 보였다.IMF외환위기 이후 1999년에는
일시적으로 1,406척까지 늘어나기도 했다.
해외취업 선원의 경우 1987년의 민주화,1988년의 서울올림픽 등 우리나라
의 경제발전과 생활수준의 향상 등에 의한 사회전반의 3D 직종 기피와 아울
러 선원사회의 해상직 기피현상으로 승선원의 숫자가 1988년 이후 해마다 평
균 14.11%씩 감소하여 2000년말 318명의 예비원을 포함한 6,375명이였고,해
기사와 부원의 감소율을 나누어 보면 해기사는 평균 9.93%씩 감소하였고 부
원은 연 평균 18.57%씩 감소하여 부원의 경우가 해기사보다도 거의 2배나 감
소하였다.
1997년의 IMF관리체제의 영향으로 인한 경기부진과 실업으로 인해 당시 1
달러당 2,000원을 육박한 고환율의 적용 등 상대적인 해상생활의 매력발생으
로 인해 해외취업선원의 감소세가 크게 둔화되어 1998년에는 상선 해기사의
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경우 관리선원이 한때 증가되기도 하였다.
외화가득액을 분석하면 1978년에 1억1,588만4,339달러였으나 계속적인 증가
세로 이어져 관리선박과 승선원이 정점에 이른 1987년에는 4억6,890만6,464달
러로 10년만에 4배로 증가하였다.그 이후 관리선박과 관리선원은 감소하였음
에도 외화가득액이 1991년까지 계속 증가하였음은 우리나라 선원의 임금수준
이 그만큼 높아졌음을 의미하며 1992년부터 감소하기 시작하여 2000년까지 9
년 동안 매년 평균 5.8%의 감소를 보이면서 2000년 12월말 3억1,137만3,014
달러의 외화 가득하에 1,384척의 외국적선 선박에 6,375명의 취업 선원이 관리
되고,2005년말 3억5천4백만달러의 외화 가득하에 1,219척의 외국적 선박에
4,121명이 승선하고 있는 것으로 나타났다.
4)연도별 국적 선박 및 선원관리 현황
외국적선박 관리척수는 1997년 이후 1999년까지 증가세를 유지하다가 2000
년에는 다시 감소세로 돌아서는 등 외국적선 관리에 있어서는 선박의 척수,
관리선원,매출액이 해마다 감소하고 있다.그러나 우리나라 선박관리업의 국
적선박에 대한 관리척수는 1997년에 87척에 불과하던 것이 2000년에는 그 2배
인 175척으로서 해마다 증가하였고,2005년에는 415척으로 전년대비 33.9%가
상승하였다.또한 국적선 관리선박에 승선한 관리선원 수는 1997년에 677명으
로부터 2000년에 1,723명에 이르고,2005년에는 4,056명에 이르기까지 해마다
지속적인 증가 추세가 이어지고 있다.
선박관리업체는 2000년도에 국적선 관리로 553억원의 매출을 올려 1999년도
444억원의 매출을 올렸던 것에 비하면 24.4%가 증가하였고,2005년도에는
1,198억원 매출을 올려 2004년도 969억원의 매출에 대해 23.9%가 증가된 것으
로서 국적선 관리는 선박의 척수,관리선원수,매출액이 해마다 지속적인 증가
를 보여주고 있다.이는 일부 국적선사들이 보유 선박의 일부를 선박관리업계
쪽에 관리를 위탁하기 시작했다고 볼 수 있으며,장기적으로도 국적선의 선박
관리는 선박과 선원 모두 늘어날 것으로 예상된다.우리나라 선박관리업체들
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도 그동안 선진해운국가의 선박관리업무에서 쌓아온 전문지식을 국적선 관리
에 활용할 수 있다면 우리나라 해운업의 발전에 긍정적인 효과를 가져다 줄
것이다.이러한 추세는 우리나라 선박관리업계의 향후 마케팅 전략수립에 시
사하는 바가 크다고 할 수 있다.
<표 3-13>국적선박 및 선원관리 현황
년 도 관리선박 관리선원 매출액
2002 219 1,871 655억8,743만원
2003 266 2,628 776억7,504만원
2004 310 3,144 969억2,297만원
2005 415 4,056 1,198억5,534만원
전년대비 +33.9% +29.0% +23.9%
자료: 한국선박관리업협회.(2005년말 기준)
5)선원 및 선박관리 전년도 대비 사업실적
<표 3-14>와 같이 외국적선은 2005년에도 2004년과 비교하여 상선 및 어선
모두 관리 척수가 감소했고 승선선원수도 해기사,부원 모두 조금씩 감소했다.
<표 3-14>외국적선 선박관리사업 전년도 대비 현황
구 분
관 리 선 박 척 수 승 선 선 원 수
상 선 어 선 계 상 선 어 선 계해기사 부 원 해기사 부 원
2004년말 1,092 189 1,281 3,370 796 187 178 4,531


















6)선박관리사업 전년도 대비 외화가득 실적
<표 3-15>와 같이 2005년 기준으로 선원임금 미화187,898,807달러,관리수
수료 미화28,917,994달러,기타 미화137,514,315달러,총합계 미화354,331,116달
러로 나타났다.2004년도에 비해 2005년도 총외화가득액은 3억6천4백만달러로
서 3천6백만달러 이상이 증가되었음을 알 수 있다.
<표 3-15>선박관리사업 전년도 대비 외화가득 실적(단위 US$)
구 분 총 합 계 선 원 임 금 관리수수료 기 타
2004년 도 317,853,406 178,425,817 26,030,487 113,397,102









2.모기업에 의한 선박관리업체 운영 현황
화물운송사업자인 국적선사가 자사선박을 수직계열화에 의해 자회사 형태의
선박관리업체를 설립하여 선박을 관리하게 하고 있는 업체가 <표 3-16>과 같
이 14개사에 달한다.이것은 기존의 선박관리업체를 선정하여 선박관리를 위
탁하는 것이 아닌 화물운송사업자가 직접 업체를 설립하거나 지배하여 모기업
의 어느 일정한 최저 척수의 선박을 자금과 기술지원에 의해 선박관리업체가
운영되게 하는 것이다.이로써 모기업은 자사의 조직내에서 선박을 관리하는
것보다 관리단계 자체의 비용경쟁력을 확실히 가지게 되어 자사선대의 비용합
리화에 대한 이점이 기대되고,경영적으로도 성과가 좋으면 기업경영의 다각
화가 되는 장점이 있다.또한 배승 선원의 직접고용 책임이 없어짐에 따라 법
적 한도 내에서 보다 싼 외국선원을 자유롭게 배승하고 필요에 따라 선박을
언제라도 매각 처분할 수 있는 등의 장점이 있다.모기업에 의한 선박관리업
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체 운영현황은 <표 3-16>과 같이 요약된다.













































이러한 실정으로 국내고객이라는 안정적인 경영원을 확보하고자 하는 기존
의 선박관리업체들이 국적선사에 대한 사업영역 확대를 추구하는 입장에 있어
서 국적선사들과 선박관리계약을 체결할만한 입지가 거의 없어지는 등 선박관
리업계는 이에 따른 위협의 요인을 안고 있다고 볼 수 있다.
수직계열화에 의한 선박관리업체가 최근에 들어 생성되어진 것만은 아니었
다.1989년말 국적외항 화물운송사업자인 대한해운은 우리나라 최초로 당시
자회사 형태의 동양선박을 설립해서 자사 선박의 위탁관리 및 그 효과를 수년
간 연구해 왔으나,이것은 실질적으로 비용절감에 기여하지 못하고 부서만 늘
어나게 되었던 결과로 평가하여 업체를 자진 폐쇄하게 된 경우도 있었다.당
시 국내에서는 선원관리 이외에 기술적인 선박관리업에 대한 이점이 없었고
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이에 대한 기반과 여건이 성숙되지 못했음을 간과하였다 할 수 있다.
현재도 한진해운 등 수개의 국적선사가 국제 경쟁력을 확보하고 자사의 대
외 신인도와 이미지를 손상시키지 않을 만한 상태에서 선박운항에 대한 아웃
소싱(outsourcing)개념을 도입하고자 다각적인 노력과 연구를 하고 있는 것으
로 알려지고 있으나,국내에는 규모와 능력 및 노하우 구축에 있어 자사가 신
뢰할만한 선박관리업체를 찾을 수 없다는 평가를 하고,홍콩 등 외국의 명성
있는 선박관리업체에 대해 관심을 갖고 연구 중인 것으로 알려지고 있다.
우리나라의 선박관리업체 중에서도 대내외적으로 종합적 선박관리업체로서
의 관리능력이 뛰어나다고 평가를 받고 있는 업체가 없는 것은 아니다.새한
선박,한국선무 등의 업체는 선박관리 및 선원관리 양측 면에 있어 오랜 기간
동안 많은 경험과 능력을 쌓아오고 있다.그러나 이들 업체는 상당한 척수의
모기업 선박을 관리하고 모기업의 강력한 지원하에 영업방침이나 정책에 구속
되어,제3선주 선박에 대한 영업상 제한을 받고 있기 때문에 대외적인 관점에
서 볼 때 수직계열화에 의해 선박관리업을 수행하고 있다는 약점이 있다.
또한 우일상운과 세진상운 등에서도 상당히 많은 탱커선과 벌크선 등에서
선박관리에 대해 매진하고 있고,기존의 선원위주의 관리선사들도 선박관리를
위해 준비하고 있는 상황이나 불과 10여척 미만의 선박관리를 하고 있는 실정
이다.
3.주요 기술적 관리와 구성요소
1)선원관리
대부분의 선주,선박관리자 혹은 선원 관리자의 경우,그들이 고용하는 해기
사나 부원의 국적에 기본적으로 제한을 받지 않고 있다.
2)유지·보수
선박등급,용선자의 요구,일상적인 유지,조선소의 선택,감독 등이 주요 사
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항이다.
3)선용품 및 부품의 공급
선용품 및 부품에 대한 정책수립은 효과적인 선박관리업의 핵심적인 부분이다.
4)보험
보험의 문제는 크게 선체와 기계,ProtectionandIndemnity그리고 기타 등
3부분으로 구성되며,보험과 관련된 결정은 커버 범위의 관점에서 볼 때 선주
의 문제라고 볼 수 있다.그러나 종종 관리자가 중요한 역할을 할 수 있다.
5)규정환경
SOLAS및 STCW/MARPOL/기국(旗國)요구 사항에 대해 기국(旗國)의 규
정,룰,조약을 포함한다.
구 분 구 성 요 소
선 원 관 리 선원의 원천,자격,주류,훈련,임금,식품 등
유 지 보 수 선박 등급,용선자의 요구,일상적인 유지,조선소 선택,감독
선용품 및 공급 구입 및 재고 정책
보 험 H&M,P&I,FDD등
규 정 환 경 SOLAS,ISM,ISPS,STCW,PSC,MARPOL,새로운규정,우발 상황
<표 3-17>주요 기술적 관리와 구성 요소
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제3절 우리나라 선박관리업의 문제점
1960년대 중반부터 우리나라의 선원을 국내외 송출하였던 단순한 업무와는
달리 그동안 많은 국내외의 환경 변화와 선박관리회사 자체 내의 인적자원의
부족,국내선주의 적극적인 일관관리체계의 유지 및 강력한 해원노조의 존재
등 여러 요인 때문에 국내선박관리업이 제자리를 찾거나 또는 발전적으로 논
의되는 일 등이 거의 없었다 해도 과언이 아니다.이는 일본 사회와 마찬가지
로 한국도 새로운 체제가 현존하고 있는 체제를 급격히 바꾸어야할 상황이 될
때,이에 대하여 극히 보수적이며 당장 가시적으로 커다란 이익이 되지 않는
한,또한 조직의 경영자가 직접 지시하지 않는 한 새로운 체제를 받아들이지
않으려 하는 한국사회의 자기개발의 정체성 등에 그 원인의 일단이 있지 않은
가 사료된다.27)
해운환경의 변화는 과거와는 달리 새롭고 더욱 발전된 선박관리업체를 필요
로 하고 있으며,외국의 선진 선박관리업체들이 이러한 변화에 적극적으로 대
처해,해운업계의 일부분으로 자리를 잡아가고 있는데 비해 우리업계는 당면
한 문제점들로 초보적인 선원관리위주의 선박관리에 머물고 있다는 것이다.
앞에서 이런 해운환경의 변화와 발달과정,세계적인 업체들의 경영전략 등을
살펴본 것도 우리 업체들의 상황과 대조시켜 우리 업체가 갖는 문제점이 무엇
인지를 파악하기 위한 것이었다.이는 이러한 문제점들이 검토된 이후에라야
우리 업체들의 발전전략 즉,자생적이고 경쟁력있는 성장전략이 논의될 수 있
으며,이를 바탕으로 한 기업수준의,국가차원의 경영전략 수립과 정책개발 및
환경조성이 이루어질 수 있기 때문이다.이들 문제점은 해운계 전체의 문제라
고 볼 수 있는 것도 있으나 선박관리업체 측면에서 조명해 보아야 할 것도 있다.
적절한 예로서 이해될지 모르겠으나 현재 국내 해운계가 안고 있는 것을 거
론해 보면 다음 두 가지라고 할 수 있다.즉,선박운항의 운항비면에서의 경쟁
27)유춘국,“선박관리업의 국내외 현황과 국내 선박관리업의 발전 방향,”「해양한
국」,1996년 12월,pp.49-58.
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력 상실과 선원 및 육상 스텝의 인적 자원부족이 현재 많은 문제점들 중 가장
시급히 해결해야 할 문제이며,이들 문제점들은 적극적으로 노력하지 않으면
안될 만큼 긴박한 시점에 이르렀다고 생각된다.
1.선원관리 위주의 제한적인 선박관리
선진 선박관리업체가 다루는 업무들은 선원의 배승,선용품,연료유 등의 조
달,선박의 정비 및 수리,보험수배,클레임 처리,선박에 대한 각종 감독업무
등의 기술적인 선박관리와 용선계약,운송계약의 확정,선박의 매매,각종 컨
설턴트 등 상업적 관리까지 광범위하고 다양하다.물론 우리업체들도 신조선
감독,선박수리,대리점업무,선원관리,선용품공급 같은 업무를 수행하고 있
다.그러나 우리 업체들은 선원관리가 거의 모든 업무의 핵심을 이루고 있는
제한적인 선박관리를 수행하는 업체들이다.일부 업체들이 독자적으로 외국
선주들과 계약을 통해 선박관리를 수행하고 있지만 대부분의 많은 업체들이
외국의 선박관리 또는 선원대리점의 하청을 받아 선원을 공급하는 일을 맡고
있다는 것이다.한편 기술적인 선박관리만을 요구하는 외국 선주들과는 계약
을 체결하여 서비스를 제공할 수 있었으나,종합적 관리를 요구하는 선주들은
그런 서비스를 제공하는 외국의 업체들에게 위탁하게 되고 선원고용에 특별한
제약이 없는 한 이들 업체들은 다시 우리 업체를 이용하여 우리 선원을 채용
하였던 것이다.우리 업체는 이들 선원들의 승하선,임금지급,승선교육,후생
복지 등의 선원관리나 제한적 범위 내에서의 선박유지 및 수선,선용품 공급,
급유 등의 부분적인 기술적 관리를 하게 되었던 것이다.
하지만 이러한 선원관리 위주의 선박관리는 다음 항에서 다룰 우리 선원의
가격 경쟁력 상실과 승선기피로 표출되는 선원문제와 개방압력,그리고 국제
경쟁력의 약화라는 제 문제들에 직면하게 되었다.
즉,과거와 상이한 환경에 놓이게 되었기 때문에 기존 경영전략 또는 경영
방침이 아닌 새로운 전략을 필요로 하게 된 것이다.
- 53 -
2.법적·제도적 문제
선박관리업은 해운법의 규정에 따라 선박관리,선원관리 및 해상보험관리
등의 업무를 수탁하여 대행하는 사업으로 규정하고 있으나,그동안 선박관리
회사의 대부분은 선원관리를 중심으로 사업을 영위해 온 것이 선박관리업계의
현실이다.해운법시행령 및 시행규칙,선원법시행령 및 시행규칙,선박관리업
의 등록관리 요령,외국인인력관리지침 등이 선박관리업과 관련이 있다.
법규상 선박관리업은 해운법 제34조 및 동법 시행규칙 제29조에서 정하는
등록기준을 충족하면 영위할 수 있다.해운법 제2조 제9호에 의거하여 해상여
객운송사업,해상화물운송사업 또는 선박대여업을 영위하는 자(외국인 포함)로
부터 선박관리,선원관리 및 해상보험 등의 업무를 수탁하여 행한 사업(외국
의 선박관리업자로부터 그 업무의 전부 또는 일부를 수탁하여 행하는 사업을
포함한다)을 하고 있으며,구체적인 업무의 범위는 선박관리업의 등록관리요
령(해양수산부고시 제2003-93호)에서 규정하고 있다.
따라서 해운법 및 선박관리업의 등록관리요령의 업무범위 개정이 필요하며,
우리나라 해운법 및 하위법령인 선박관리업의 등록관리요령상의 업무범위를
주요해운선진국의 선박관리업의 업무범위와 유사하게 확대하여 우리나라 해운
및 선박관리업의 국제경쟁력을 강화해야만 한다.즉,해운법 및 하위법령에 선
박관리업의 업무범위를 기술적 관리분야에 상업적 관리분야를 새로이 추가해
야 한다.
그 개선방안으로는,현행의 해운법 등이 정한 선박관리업의 업무범위가 기
술적 관리분야에 한정되어 있으나,기술적 관리분야는 선박관리,선원관리,보
험관리 분야로 하고,상업적 관리분야는 화물의 집화,용선,선박매매,선박금
융,경영자문,회계관리,재무,원가,용선활동,신조선 발주 등으로 선진해운국
선박관리회사의 업무영역 수준으로 확대할 때 비로소 선진국과 동일한 영역의
각종 상업적 서비스를 수행할 수 있다.
또한 선박관리업의등록관리요령 제14조(선원근계약)제2항에 따르면 개인별
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선원근로계약에 선박소유자와 취업선원의 직접 서명 또는 날인함으로써 근로
계약이 성립한 것으로 한다.다만 선주가 직접 서명할 수 없는 부득이한 경우
선박관리업자가 선주로부터 수탁받은 업무의 범위내에서 선주를 대리하여 개
인별 선원근로계약서에 서명날인 할 수 있다.선박관리사업자와 선원간에는
근로계약을 체결할 수 없도록 규정하고 있으나,이 규정은 상위법인 선원법상
의 선박소유자,선박차용인,선박관리인,용선인 등을 의미하는 선박소유자와
선원간에 선원근로계약을 체결한다고 하는 규정(선원법 제3조 제6호)(“선원근
로계약”이라 함은 선원이 승선하여 선박소유자에게 근로를 제공하고 선박소유
자는 이에 대하여 임금을 지급함을 목적으로 체결된 계약을 말한다)에 위배되
므로,하위법령인 선박관리업의등록관리요령 제14조(선원근로계약)제2항을 개
정하고 선원법시행령 38조에 선원고용,임금지급에 대한 내용을 추가함으로써
실제로 선박관리자가 업무를 집행할 수 있도록 해야 한다.이는 선진국의 선
박관리업으로 진입하기 위한 중요한 요소이다.
3.선박관리의 관리 및 통제시스템
1)사업자 및 단체장의 의무
사업자는 영업보증금(1억원이상 예치하거나 보증보험 가입)의 예치,매월 관리
선박의 현황 및 관리수수료 수입실적 등을 선박관리업단체장에게 제출하여야
한다.그리고 선박관리업 단체의장은 회원사의 매월 영업보증금 예치 관련 정
보,관리선박의 현황 및 관리수수료 수입실적 및 관리선박의 증감 내용을 지
방청장에게 제출하여야 한다.또한 지방청장은 해양수산부장관에게 보고 하여
야한다.
2)지방청장은 사업자에 대하여 해운법,선원법 및 규정의 이행에 관한 주의
촉구,시정 명령,서류의 제출,관계인에 대한 출석을 요구,소속 공무원의 사









⑥ 관리 및 통제
⑤ 변경 및 실적보고
<그림 3-1>선박관리업의 등록 절차 및 관련 프로세스
4.선원인력수급의 문제점
해운산업의 발전단계에 있어서 선주는 자사선박의 자사관리에서 자사선박의
아웃소싱(outsourcing)형태로 변화해 가고 있고,앞으로 해운산업이 전문화,
고도화 될수록 다양한 해운산업의 업무영역이 창출되고 있다.따라서 기업의
생존․성장을 위해서는 전통적인 형태의 쇠퇴해가는 영광만을 부여잡고 현실
에 안주하고 있어서는 안 된다.특히 선원관리업체는 관리선박과 선원이 해마
다 감소하고 있는 추세로 볼 때 더욱 그러하다.이러한 필요성에 따라 업체가
시대적 상황 인식에 대해 충분한 정보를 가지고 대처해 나가지 않으면 안 된다.
선박관리업에서 원자재라고 볼 수 있는 중요한 요소 중의 하나는 선원이라
고 할 수 있다.우수한 원자재의 확보가 우수한 고객을 확보하는데 중요한 요
소라고 한다면 우수한 선원의 공급문제는 선박관리업에서는 중요한 사항이 아
닐 수 없다.
선박관리업의 경쟁은 우리나라의 선박관리업체만의 경쟁이 아니다.이에 대
해 “선원공급은 국가차원에서 확대하려는 CDP(선원직업경력개발프로그램)개
발이 효과적”이란 황진회(2005)28)는 해운물류인력의 중요성이 강조되는 상황
- 56 -
과 달리 국적선원들의 수급여건은 더욱 어려운 상황이다.외국인선원 고용제
도는 국적 해기사를 유지할 수 있도록 하는 기본정책이었으나 대외여건의 변
화로 개편이 불가피한 상황이다.한 때 12만명에 달했던 선원들이 2004년 말
거의 1/3수준인 4만명으로 줄어 우리나라는 5만명의 선원을 세계 각국에 송출
하던 공급국에서 선원 송출과 송입을 동시적으로 하는 중간적인 입장으로 변
했다.따라서 향후 선원정책은 국적선이나 해외취업선은 물론,선박관리업에도
중요한 변수가 된다.
1)선원수급 상황
선원의 수급은 다른 산업과 마찬가지로 기본적으로 시장의 수요와 공급에
의해 결정된다.그러나 선원의 수급은 타 산업과 다른 특징이 있다.즉 선원의
수급과 임금은 국내시장이 아닌 국제시장에서 결정된다는 점이다.
2)선원수급의 문제점
(1)선원수급의 가장 큰 문제점은 취업희망자 및 취업자의 감소이다.취업희
망자의 감소는 해당산업의 고용규모가 감소하고 직업적 인기가 감소한다는 의
미이다.이는 궁극적으로 동 산업의 인적자원 부족으로 귀결될 수 있기 때문
에 심각성이 있다.
(2)초급해기사의 공급을 산업기능요원제도에만 절대적으로 의존하고 있어
문제이다.
(3)외항상선 해기사의 경우 전반적인 초과공급 상황에도 불구하고 1·2항기
사 인력이 매우 부족한 실정이다.현재 산업기능요원으로 선발되어 승선하는
해기사는 다음 <표 3-18>과 같이 대부분 의무복무기간을 마치면 하선하고
있다.
28) 황진회, 선원공급은 국가차원에서 확대하려는 CDP(선원직업경력개발프로그램)
개발이 효과적 ,『해양한국』,2005,pp.58～68.
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<표 3-18>A선사의 연차별 채용인원과 재직자 추이
연차 1년차 2년차
3년까지
의무복무기간 5년차 6년차 7년차 8년차 9년차 10년차 11년차
3년차 4년차
채용
인력 55 60 56 71 69 74 82 49 66 75 78
현
재직자 55 58 55 58 18 6 6 - 2 1 1
자료:A선사의 내부자료.
우리나라 선원의 취업과 관련하여 문제가 되는 것은 사회 전체의 실업률이
증가함에도 불구하고 취업희망자 및 취업자가 감소하고,또 국적선박의 증가
에도 불구하고 국적선원의 고용규모가 감소한다는데 있다.
(4)선원 직급별 수급 불균형은 선원들의 근무 여건에도 크게 영향을 미치
고 있다.즉 30일 근무를 기준으로 볼 때 휴가일수가 6일정도(발표당시는 5일
임)이기 때문에 예비원도 20%는 유지되어야 하지만 심각하게 부족한 형편이다.
5.선박관리업계의 영세성
선박관리업의 설립등록은 자본금 1억으로 가능하다.2005년 12월말 매출액
기준 상위 10개 선박관리업체가 1업체당 평균 33척의 선박을 관리하고 11～20
위 업체가 평균 16척,21～40위 업체가 평균 13척의 선박을 관리하고 있었다.
수리차 입항하는 선박 등 고정적인 관리 척수가 없는 선박관리로서 매출을 올
리는 업체와 관련 부대사업을 병행하는 업체도 있지만 대부분 선원관리업무에
치중하면서 척당 월 2,000달러 내외의 대리점수수료를 받고 회사를 영위하고
있었다.그것도 선·기관장 또는 선원일부의 공급권만 갖고 있을 경우 배승선
원의 숫자에 따라 척당 월 1,000달러 내외의 관리수수료를 받고 영세적인 영
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업을 계속한다면 어느 때든 시간이 지나면서 도태될 수밖에는 도리가 없을 것
이다.
6.시장설정,마케팅 및 제공할 서비스의 문제점
시장이라는 것은 업체의 경영대상이다.이것은 제공해야할 상품에 대해 명
확히 설정된 것으로 해야 한다.선박관리업체의 경영자는 그들의 시장이 국내,
국외를 막론하고 어디에 어떤 선주들이 그 시장에서 요구하는 상품 즉,제공
받고자 하는 서비스의 특성을 정확히 알고 있어야 한다.그리고 상품화된 품
질은 그 서비스의 질이 명확하게 밝혀져 고정화 되어야 하나 글로벌 시장에
대해 준비도 부족하지만 정보도 많이 부족한 실정이다.선박관리업은 국제시
장에서 영업을 계속해야만 한다.그리고 세계적으로 표준화된 품질을 요구하
는 선주의 요구에 얼마나 부응할 수 있느냐하는 것이다.
7.우리나라 선박관리회사의 취약점과 문제점
우리나라 선박관리업의 취약점·문제점 및 이에 대한 핵심전략은 <표 3-19>
에 요약되어 있다.특히 마케팅 분야의 역량부족이 두드러지게 나타나 있으며
이에 대한 대비책이 절실한 실정이다.또한 관리조직,육상 및 해상인적자원의
문제점으로 통합관리서비스능력 미비,해외네트워크 조직이 없으며,육상직원
은 외국어 구사능력 부족 및 비즈니스 마인드 부족,해양인력은 영어권 선주
를 위한 취약한 선원구조,외국선원의 다양한 선원공급선 부족 등이 나타나고
있다.
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<표 3-19>우리나라 선박관리업의 취약점과 문제점 및 핵심전략
분 야 취 약 점.문 제 점 비 고
관리조직




-해외 네트워크 조직 없음
-특수선 관리 능력 경험 부족






-외국어 구사 능력 부족
-우수인재 양성
-관리영역별 전문가 확보







-영어권 선주를 위한 선원 인력 취약
-다양한 선원공급 포트폴리오















-윤활유.수리비 등 관리항목별 관리원







-해외 진출을 위한 마케팅전략 부재
- Beforeservice단계에 대한 적극적
마케팅 전략 필요
-국제 기국 및 단체 영향력 대비
-브랜드이미지 부족
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제4장 선박관리업체의 사례비교 연구
제1절 외국선박관리의 경영분석
1.일본 키맥스마리타임(주)및 MKShipManagement(주)의 경영분석
2002년 5월 일본 해사산업연구소보 431호에서 가유하라 노부오(柏原 信朗)
회장은 자신이 대표취체역으로 있는 두개의 회사,즉 선박회사와 선박관리회
사에 대해 설명하고 있으며,그는 국제선원협회(IMMAJ)29)회장이기도 하며,
“격동의 시대를 맞은 선원·선박관리문제”제목으로 자신이 대표로 있는 선사
와 선박관리회사에 대하여 경영분석을 하였다.
<표 4-1>은 키멕스마리타임과 MK ShipManagement에서 선주로서 보유하
고 있는 선박이 12척이고,선박관리회사에서 관리하고 있는 선박이 54척이며
단지 선원만 배승시키고 있는 선박척수가 127척이다.





<표 4-2>는 육상근무 해기사의 인원과 각각 해당부서에서 근무하고 있는
실태를 보이고 있다.본선SI15명,선원노무·교육관리 5명 등의 순이다.
29) IMMAJ(The International Mariners Management Association of Japan), 즉 
일본국제선원협회의 약자임, 현재 회원은 JSU의 회원이 대부분 참석하고 있다.
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<표 4-3>은 종합관리선박 중인 선박에 대해 중량톤수별 선종 및 척수를 나
타내고 있으며,5,800DWT에서 32,000DWT까지의 벌크선이 가장 많은 분포를
나타내는 중형회사이다.
<표 4-3>종합 관리선박의 크기 및 선종별 척수












<표 4-4>는 선원 배승만 관리하고 있는 선박의 중량톤수별로 선종 및 척수
에 대해 나타내고 있다.5,800DWT에서 76,000DWT벌크선의 선원관리가 대부
분이었다.
<표 4-4>선원 배승만 관리하는 선종별 척수












<표 4-5>는 관리선 중 45,000DWT벌크선의 ITFJSU/AMOSUPCBA기준










<표 4-6>은 관리선 중 ITF에 가입되어 있지 않는 근해선 14,000DWT벌커









2.외국 5대 선박관리회사의 경영분석
아래 별표는 V.Ships이 1998년 영국의 CelticMarine의 합병을 시작으로
2002년 그리스의 AMA까지의 합병해 나가는 과정을 표시하였다.
① 1998년 모나코의 V.Ships이 영국의 CelticMarine를 합병.
② 2001.1,V.Ships가 세계 3위의 스위스의 AcomaritGroup과 합병하여 세
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계 선박관리 시장에서 12%의 시장점유율을 확보 함.
③ 2001.5,홍콩의 AngloEastern이 영국의 Denholm과 합병.
④ 2001.8,NYK가 자사의 선박관리부문을 분리하여 싱가포르에 선박관리
회사 설립,기존 NYK ShipManagement(동경 및 홍콩)그리고 Showa
LineEngineering을 합병.
⑤ 2001.11,V.Ships이 싱가포르의 AndhikaShipManagement를 합병.
⑥ 2001.12,케나다의 TKMarine이 호주의 BHPTL의 선박관리부문을 흡수.
⑦ 2002.1,V.Ships이 그리스 AssociatedMarineAdjusters(AMA)를 합병 등.
아래의 <표 4-7>은 세계 5대 선박관리회사와 기업개요(1990년/2000년/2001
년 /2004)를 나타낸다.
<표 4-7>세계 메이저 선사의 변화
순
위
1990.8 2000 2001 2004 2004,규모
Fairplay Drewry Fairplay Drewry
1 Denholm Acomarit V-Ship V-ship 900척,22,500명선원
2 Columbia Barber BernhardSchulte TheSchulte 434척,7,900명선원
3 Barber Columbia Barber Barbership 250척,6,400명선원
4 HanseaticDenholm Columbia Columbia 300척,6,000명선원
5 Walem Schulte Anglo-Eastern Walem 240척,6,000명선
자료:FairplayandDrewry,각년호 참조.
또한 대부분의 선박관리회사들이 창업초기에 선박브로킹에서 시작하거나 선
주사의 선박관리부문을 모태로 하여 시작하였으나,지속적인 사업의 다각화로
인하여 선원관리 혹은 선박관리에 한정되어 있지 않고 점차적으로 연관이 있
는 선박대리점,선원교육,컨설턴트 등으로 특화,확장해 나가고 있다.현재로
는 이에 그치지 않고 상업관리,레저관리,금융관리,해양 IT 사업,선박의
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S&P사업,RS&Q(리스크,안전,품질관리)등 다양한 사업 분야에서 업무가 진
행되고 있다.
V.Ships에서 마켓을 보는 시각에 대해 기술하면 그들은 “선박관리업이
youngsector라고 보고 있다”이처럼 선진기법을 가진 관리회사의 팽창은 계
속되고 있고 합병 또한 계속되고 있어 앞으로 빠른 시간내에 1,000척 또는 그
보다 많은 선박을 관리하는 선박관리회사도 늘어날 전망이다.
제2절 우리나라 선박관리회사의 경영분석
1.B,C,D사의 경영분석
우리나라 선박관리회사의 경우 B,C,D사의 사례를 분석코자 한다.
B사는 관리선박 40척 및 한국인 관리선원 185명,사업종목,선원선박관리
국제해운대리점업 선박관리 18척,선원관리 8척,매출액은 2005년 기준 342억
원,매출총이익 30억원,선원숫자는 승선인원기준 한국인 220명/외국인330명의
규모이다.B선박관리회사의 재무제표(매출원가명세서,대차대조표,손익계산
서)는 (부록2-1,2,3)을 참조하면 된다.C사는 창립년도 1982년,사업종목,선
원선박관리 국제해운대리점업 Established SolarShipping & trading S,A
Korea in Pusan/Korea in Mar/2003 as ship Managementcompany for
tanker로서 관리선박 40척 및 한국인 관리선원 120명과 외국인 관리선원
1,000명정도(예비원 포함)매출액은 2003년 기준 94억원이다.한편 C사의 재무
제표(대차대조표,손익계산서)는 (부록2-4,5)을 참조하면 된다.D사는 기존의
선주사로부터 아웃소싱 되어 나온 관리회사로 작년도 영업이익이 49억을 기록
하고 있고 매출액이 800억정도 되며,선박의 척수나 규모면에서 우리나라에서
는 최상의 위치에 있는 회사이며,중역진이 4명이고 직원 120명 해상직원
1800명 정도이다,선박관리는 기존의 선사의 63척을 모두 관리하고 있으며,국
적선회사의 중소선사로부터 위탁받은 선박 등 17척과 일본 NYK선박 1척을
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관리하고 있어 총 81척을 관리하고 있으며 금년의 목표는 85～90척이라고 한
다.이제 우리나라에도 수년 내에 100척 이상을 관리하는 선박관리회사(그리
고 매출은 1,000억대)가 나올 것으로 기대된다.
2.국내 5대 선박관리회사 경영분석
아래 표는 외국적선으로 1위 한국선무 2005년말 매출액 미화 2천7백6십만달
러/2위,동진상운 미화 2천4백1만달러/3위,해영선박 미화 2천3십만달러/4위,
범진상운 미화 천9백3십만 달러/5위,우일상운 미화 천6백8십만 달러 순이다.
<표 4-8>국내 5대 선박관리회사
제3절 비교분석 결과
재무제표상으로 선진관리회사와의 비교분석이 어렵지만 기본적인 데이터를
가지고 비교하고자 한다.V.SHIPS의 900척과 한국의 가장 큰 규모라고 할 수
있는 D사가 81척으로 10배 이상의 차이가 발생하고 있으며,해상직원의 숫자
도 22,500명과 1,800명으로 10배 이상의 차이를 보이고 있는 등 모든 면에서
회 사 명
외국적


































1 한국선무 25 169 128 41 0 Ο 0 Ο 27,626,192.00
2 동진상운 61 382 293 89 433 72 361 Ο Ο 24,145,762.00
3 해영선박 12 53 47 6 153 36 117 Ο Ο Ο Ο 20,306,489.02
4 범진상운 27 117 76 41 Ο Ο Ο Ο 19,320,726.25
5 우일상운 52 201 128 73 244 78 166 Ο Ο Ο 0 16,874,000.00
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큰 차이를 보이고 있고,서비스의 종류에 의한 분석을 시도해 보려고 했으나
우리나라의 경우에는 거의 기술적 관리(협의의 관리)수준에 한정된 서비스에
서 크게 벗어나지 못하고 있어서 비교가 분석이 어려웠다.따라서 관리원가
측면에서의 비교,국가별 1항사 임금의 비교,사용하고 있는 외국선원의 고용
국가별 비교,선박관리서비스 동향의 비교 등을 시도하였다.
1.선박관리비용의 비교
<표 4-8>는 일본선주의 선박으로,우리나라에서 관리하는 경우이다. Handy
SizeBulker의 관리계약서 관리내력에 관한 설명하면 아래와 같으며,월 관리
총액 미화 82,140.50달러(年 미화 985,686달러)로 선원비가 약 59%,윤활유 공
급비용이 약 13%,보수·정비 및 부품,선용품 공급비가 약 13%,잡선비가 약
7%,관리수수료가 약 8%를 차지하고 있다.<그림 4-1>참조.











3)Repaircost RunningRepair 2,500.00Docking/Survey 0.00
(Sub.Total) 2,500.00






보 수 .정 비 , 13%
윤 활 유 , 13%
Management,
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잡 선 비 , 7%
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<그림 4-2>는 45,000DWT BULKER관리비.ITF/JSU-AMOSUPCBA로 일
본 선박관리회사에서 일본선박을 관리하는 HANDY SIZE BULKER이며,
2002년에 작성된 것이다.월 관리비가 미화 78,333.33달러(年 미화 940,000달
러)이다.단,선원은 20명 전원이 필리핀 선원으로 구성된 것으로 보여진다.
보 수 .정 비 , 13%
윤 활 유 , 10%
보 험 , 15%
잡 선 비 , 5%
 선 원 비 , 57%
 선 원 비






상기의 두개의 관리비용을 비교해 보면,선원비,보수,정비,윤활유,잡선비
면에서 비슷한 수치를 나타내고 있으나 한국의 경우에는 보험료가 포함되어
있지 않아 정확한 비교가 되지 않았다.그러나 전체적인 비용으로 볼 때 보험
료가 포함되어 있지 않은 한국의 비용이 높다는 것은 염려스러운 점도 없지
않다.
상기의 경우는 양쪽 모두 일본의 선주인 경우이나 한국은 한국의 선·기장을
승선시킴으로 인해 선원비가 많이 발생하고 있다고 보여지고,일본의 경우는
전선원을 필리핀인으로 구성한 경우로 보인다.일본의 경우는 2002년 기준이
고 한국은 2006년 기준이라서 비용이 약간 많은 것으로 생각한다.그리고 윤
활유 비용은 한국에서 관리하고 있는 선박이 30%정도 높게 나타나고 있다.
2.세계 선박관리시장 개방에 대한 위기
우리나라도 연매출 800억대의 선박관리회사가 있어 1,000억 이상으로 기대
할 수 있는 선박관리회사 시대가 이미 열려 있다고 본다.따라서 한국시장은
상당히 매력 있는 시장이 될 것이며,이웃나라 일본에서도 현재 한국 등지에
서 상당히 많은 감독들을 영입하여 선박관리를 담당시키고 있는 실정을 볼
때,일본보다는 상대적으로 인적자원이 풍부하고 비용이 저렴한 한국시장은
일본선주들에게 있어 항상 기대시장으로 보여진다.또한 현재까지도 한국인
고급사관을 선호하는 선사라면 더욱더 그렇다고 생각한다.한편 우리나라의
선박관리업 시장은 외국업체에 비해 아직 미성숙한 서비스 공급체계로서 외국
시장의 강력한 표적시장이 되고 있어 국내시장을 지키기 위한 필사적인 노력
과 함께 적극적이고 공격적인 마케팅이 요구된다.
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3.외국업체들의 평균값과 국내 D사의 원가비교.
선박관리원가에 있어서 국내 D사가 외국평균보다 가격이 높은 수준이다.이
는 선원비,선비,윤활유,Spare/maintenance등 관리수수료를 제외한 모든 부
문에서 가격이 높기 때문이다.















84,000 90,000 92,000 109,500 103,000 110,000 98,083 84,500
선원비(b) 614,160 588,854 613,400 579,840 634,512 - 606,153 655,287
선비(c) 291,000 374,166 382,000 439,825 449,000 - 387,198 434,000
윤활유 96,000 94,666 93,000 94,900 113,500 - 98,413 110,000
stores 72,000 78,000 90,000 156,950 125,000 - 104,390 92,000
spare/ma-
intenance
84,000 153,500 144,000 144,175 150,000 - 135,135 207,000
communic
ation
- - - - 222,500 - 4,500 15,000
miscellane
ous
- - - - 38,000 - 7,600 10,000
general 39,000 48,000 55,000 55,000 - - 49,250 -
총선박관리
비(a+b+c)





















자료:국내 D에 의한 2006년 1월의 견적서.15년된 50,000DWTBulker,선원20명 기준.
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4.국가별 1항사 기준의 급료비교표.
한국의 탱커선 급료수준은 영국 크로아티아 보다는 낮으나 인도,폴란드,루
마니아,러시아순보다 높게 나타나고 있으며,벌크선의 경우는 한국이 크로아
티아보다 높게 나타나고 있고,크로아티아,인도,루마니아,폴란드가 비슷하게
나타나고 있다.
<그림 4-3>국가별 1항사 임금비교,2005년 기준
자료:PreciousAssociatesLtd,2005년 P
5.V.SHIPS과 국내 D사의 해상직원 승선현황
<그림 4-4>와 같이 필리핀선원에 대해서는 V.SHIPS에서도 우리나라 D사
에서 필리핀선원을 사용하고 있는 것보다 많은 선원을 고용하고 있음을 알 수
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있다.
다음으로 V.SHIPS은 동유럽 선원을 많이 고용하고,한국은 반대로 동남아
시아 선원을 선호하는 것으로 나타났다.그리고 V.SHIPS에서는 인도,남미,




자료:PreciousAssociatesLtd,2005년 Precious Associates Ltd. 
2005년
6.외국과 국내의 선박관리서비스 동향의 비교
국내 선박관리회사들이 In-House에서 독립적인 서비스로 진행되고 있는 반




국내의 In-HouseService는 자사내 선원으로 구성된 선박관리 형태에서,이
제는 전문 선박관리회사에서 선원과 선박관리,선원양성,보험관리에 집중된
업무형태이다.
② 외국 선박관리업체
독립적인 선박관리로 선원과 선박관리 및 보험관리 형태이며,국가별 대륙
별 마케팅 형태였으나,서비스도 상업관리서비스까지 진행되었다.또한 마케팅


























-마케팅의 탈 지역화,M&A를 통한
기업규모 및 Network의 글로벌화
<그림 4-5>선박관리 서비스 동향
자료:D사 내부자료
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제5장 우리나라 선박관리업체의 구조고도화 방안
제1절 선박관리회사를 통한 이익창출
선진해운국에 있어 선주가 선박관리회사를 필요로 했던 까닭은 앞서 기술한
것처럼 선원비를 중심으로 한 비용절감,관련조직의 정비를 통한 경영의 탄력
성 확보,책임 및 질적관리 그리고 마케팅전략강화를 통한 영업활동에만 전념
하게 됨으로써 얻게 되는 경영상 이익 때문이다.
1.비용의 절감
일반적으로 해운불황기에는 비용절감이,호황기에는 운항,관리의 질이 강조
되고 있지만 비용절감은 어느 때를 막론하고 극히 중요하다.규모의 경제에
따른 비용절감이든,저임선원의 승선에 따른 비용절감이든 선박관리업체는 예
산범위 내에서 선박관리업무를 수행해야 하며,풍부한 경험과 전문지식을 갖
춘 전문스태프 및 인력의 확보,명확한 비용관리와 회계처리 그리고 규칙적인
보고로 선주의 신뢰를 회복할 수 있어야 한다.선사가 선박관리회사를 통해
선원인력을 확보하게 되는 경우,선사는 선원 장기고용 시에 지불해 온 각종
경비의 절감이 기대된다.즉,선박관리회사는 선주를 대신하여 관리를 수행함
에 의해 선주의 비용을 절감시켜 줄 수 있어야만 그 존재의의가 있고 성장 발
전할 수 있는 기반을 갖추게 되는 것이다.
2.탄력적 경영
선주는 선박관리회사와 선박관리계약을 맺음으로써 탄력적인 경영이 실현되
기를 원한다.선주가 선박을 직접 관리할 경우 자사내의 관리팀 및 선원들의
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반대에 부딪혀 선박매매의 적기가 왔음에도 불구하고 선박매매의 시점을 놓치
는 경우가 있으며,조직이 비대해지고 관료화되어 효율성이 떨어질 경우가 있다.
이때 선주는 선박관리회사의 계약을 통해 선원관리부서의 운용에 따른 문제
에 신경을 덜 쓰면서 선박을 자유롭게 매매하여 수익을 올릴 수도 있다.또한
새로운 선박의 확보에 따른 시장진입도 전문적인 관리업체에 맡길 경우 선원
의 고용에서부터 선용품까지가 일관되게 이루어짐으로 신속성이 보장된다.선
주는 선박관리회사에 선박관리를 맡길 경우 선박의 매매나 신규시장의 진입·
탈퇴시 시장변화에 능동적으로 대처할 수 있고,불필요한 자사조직의 비효율
적인 부서를 정리할 수 있기 때문에 경영에 탄력성을 얻을 수 있게 되는 것이
다.이를 위해 선박관리회사는 즉시 투입이 가능한 선원을 풀(pool)로 보유하
고 있어야 하며 다양한 선박의 운항경험을 갖춘 전문가들을 확보해 두어야 한다.
3.책임관리
선박관리는 선주와 선박관리회사와의 계약에 의해 이루어지는 것이므로 계
약이 지켜져야 함은 당연하다.선주는 보통 매월 관리비를 관리회사에 지급하
고 관리회사는 이를 용도에 따라 지출한 뒤 이를 뒷받침할 제 관련 자료 및
명세서를 선주에게 제공,보고한다.매월 6만～9만 달러씩하는 관리비 중 약
8,000달러 정도의 관리수수료는 결코 큰 이익을 내는 것이 아니므로 선박관리
업자는 저급품의 공급,계약과 다른 선원의 승선 등으로 계약을 위반하고 싶
은 유혹을 받을 수 있다.그러나 명성을 얻기는 어려워도 잃는 것은 한 순간
이므로 선박관리시장에서 장기적인 발전을 도모하는 회사라면 그런 어리석은
일은 하지 않을 것이다.이런 비용회계상의 책임관리 외에도 선주는 각종 운
항관련 정보가 경쟁상대자에게 들어가지 않도록 하기 위해 운항 관련 정보의
비밀 준수를 요구하게 된다.
특히 요즈음에 강조되는 것이 선박의 안전운항이다.단 한번의 해양사고로
심각한 환경오염과 재산피해 및 인명손실 등 선사경영에 치명적인 영향을 미
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칠 수 있으므로 선박의 안전운항과 환경보호에 대한 압력이 강하다.이에 선
주는 믿고 맡길만한 책임 있는 관리회사를 찾게 되는 것이다.
4.질적 관리
안전운항 및 환경보호와 관련하여 해양사고 없는 관리가 이루어지기 위해서
는 관리프로그램이 고도화되고 잘 정비되고 있어야 한다.컴퓨터의 발달이 이
를 크게 뒷받침하고는 있으나 육상조직과의 긴밀한 협조가 매우 중요한다.
선원문제와 관련하여 저임금 선원의 승선에 따른 선박관리의 질 저하가 문
제시 되고 있으므로 유조선,케미컬선,위험물운반선을 중심으로 한 선주들은
비용 요인 보다는 질적 관리의 고도화에 관심을 두고 있다.이 때문에 선주들
은 자격 있고 경험 많은 선원들을 보유하고 있으며,전문가들로 구성된 육상
스태프진과의 업무협조가 긴밀하고 축적된 관리기법을 갖춘 선박관리회사를
요구하게 된다.
이처럼 선주들의 요구는 다양하므로 각기 다른 선주에게 각기 다른 선박의
서비스를 제공하기 위해서 선박관리회사는 안정적인 선원공급과 선원교육훈련
시스템을 확보하고 기술적 관리에 대한 각 분야의 전문가를 보유하여야 한다.
또한 세계적인 경영망 구축을 위해서 세계 주요 해운중심지에 근거지를 확보
해야 하며,이를 연결하는 통신시스템 및 컴퓨터 시스템을 갖추어야 한다.즉,
선박관리업이 발전하고 독립적인 사업으로 정착하기 위해서는 정부의 정책적
인 배려와 환경조성 외에도 선주의 다양한 요구에 대처할 수 있는 특히,관리




대부분의 기업은 존속기업이 되기 위하여 저가격경쟁의 방법으로 시장을 확
대하려고 쉽게 생각하지만,결국 전체시장에 나쁜 영향을 미치기 때문에 저가
격경쟁외의 방법으로 생존을 찾아야한다.이러한 생존을 위한 마케팅 전략에
는 다음과 같은 것이 있다.
1)전문화된 선원확보 경쟁
고객인 선사가 선박관리업체의 서비스를 선택할 때는 그 서비스로부터 이윤
을 낼 수 있다는 가치를 인정하기 때문이다.이 가치란 고객의 요구와 제공되
는 서비스 모두에 달려 있다.예를 들면,특정 화물을 취급하는 데에 뛰어난
기술과 경험을 가진 전문화된 선원들은 수백만 달러의 가치에 상응하는 용선
계약을 충족시키는데 결정적인 역할을 수행할 수 있다.
2)시장특화 경쟁
각 선박관리업체가 차별화되지 않은 상품으로 시장에 진입하였을 때 문제가
발생한다.각 선박관리업체는 시장을 특화하여야 하는데,이것은 세분화라고
말할 수 있다.예를 든다면,석유시추선,LNG선,케미칼선,기타 특수선 등의
특화된 시장의 선주를 개발하는 것 등이 될 것이다.
3)기능특화 경쟁
현재 존재하고 있는 시장에 대하여 제공하고 있는 서비스에만 한정하여 시
장을 공략하고,서비스 기능을 특화하지 않는다면 반드시 한계에 봉착할 것이
다.운수업의 예를 든다면,우편배달과 택배는 그 기본적인 기능은 동일하지만
서비스는 특화되어 있다.해운환경의 변화에 따라 선박관리업의 기능을 고도
30)R.Bajpaee,전게서,선박관리업의 발전과 진척에 관한 세미나,EurasiaGroup주
최 전국해상교통정책연구소.한국선박관리업협회후원,부산 서라벌호텔,2000.
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화하고 혁신을 통하여 향상된 서비스를 제공하여야 한다.이에 따른 기능개발
경쟁은 기술혁신 경쟁을 함께 유발할 것이다.
4)서비스차별화 경쟁
어떤 시장에 있어서 서비스 제공경쟁은 타사와 서비스를 제공하는 포인트가
동일하면 된다.따라서 각 선박관리업체는 타 선박관리업체와 구별되는 서비
스로서 차별화되어야 하며,의식적으로도 상품(서비스)을 차별화시켜야 한다.
이런 차별화 경쟁에 의하여 기업의 생존·성장이 좌우되기도 한다.
선박의 형태에 따른 전문화 투자를 통해 각각의 차별성을 구할 수 있는데
선주들은 특화된 경험의 전문적 서비스를 통해 그 해택을 손쉽게 평가할 수
있게 된다.여기서 전문화란 선박의 관리자가 선박의 특정형태에 서비스의 반
경을 제한해야 한다는 뜻이 아니라 특정형태의 선박을 운영하기 위해 특화된
선원을 포함해 독특한 업무체계 및 요원들을 발달시킨다는 의미이다.
5)그룹간 경쟁
이른바 동종 업계와의 제휴(Aliance)와 인수합병(M&A)에 관련된 경쟁방법
이다.해운환경이 급변하는 가운데 선사들의 규모가 확대됨에 따라 선박관리
회사 역시 외국의 경우 대형화 추세에 있다.이 부분에 대해서는 앞에서 많이
소개했기 때문에 예를 생략한다.그리고 상기와 같은 제휴와 인수합병은 서로
보완할 수 있는 강점은 살리고 결합시켜서 시너지효과를 극대화할 수 있다.
6)지식경영 전략
선박관리과정에서 인력은 근본적인 자원이다.선상작업이든 육상사무실에서
행해지는 작업이든 간에 이 모든 기능,지식,경험은 선박관리회사의 인적자원
을 구성하고 있다.지식경영이란 지식공유의 구조화된 과정을 통하여 가치창
출을 가능하게 하는 효과적인 전략으로,지식경영은 세 가지 즉,고객 자본,
구조적 자본,인적 자본으로 구성된다.이들 구성요소의 최적활용은 조직의 지
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적 자본가치를 높인다.선박관리사업 배경에 선박 및 육상 직원의 지식정보를
공유하게 하는 범세계적인 네트워크 지식유통을 극대화함으로써 이 전략은 효
과적으로 가치를 창출하는데 적용할 수 있다.지식경영의 실행과정에서의 관
리는 전략을 세우고 지식과 유통에 필요한 하부조직을 세울 수 있고 현장에서
의 교육환경과 지식공유를 창출할 수 있다.지식의 범주는 고객정보의 지식과
기계적인 기능 및 사고보고 분석,경영상의 경험 등에 따라서 매우 광대한 다
양성을 가진다.구조화된 과정은 지식유통을 통제하고 시스템의 자료를 확인
하는데 필요하다.효과적인 적용은 보다 높은 품질,안전기준을 성취하며 개인
과 사업의 성장,손실방지,새로운 직업관계와 과정의 개발,제품과 서비스를
혁신하는 결과를 낳는다.31)
7)고객관계 관리 전략(CRM)
새로운 고객으로부터 업무를 획득하는 데에 드는 비용은 기존의 고객에 비
해서 최소한 5배 이상이 소요된다고 하며,선박관리사업에 있어서 이것은 정
말로 중요한 사항이다.한 선주가 수백억 달러에 해당하는 자산을 선박관리자
의 관리책임으로 위임하기에 앞서 그들의 경쟁력에 대하여 정확히 검토하고
관리진행능력을 평가하며,서로가 알게 되는 시점까지 상당한 기간이 걸리는
과정임을 상상해 보는 것은 어렵지 않다.그들이 성공적으로 서비스 계약에
날인하기 전에 새로운 고객에게 선박관리자가 투자하는 비용은 일반적인 범주
를 넘어선다.
고객관계 관리란 선박관리 사업의 비용효과에 중요한 고객 신뢰도를 성취하
게끔 되어있는 하나의 전략이다.고객의 신뢰도를 배양하는 동안 고객의 전략,
인력 및 사업의 결과들은 연계된다.그리하여 전략의 핵심작용은 전략적인 필
수요건을 처리하기 위한 조직적인 능력을 배양하며 희망한 사업의 결과를 산
출하는 것이다.고객을 유치하기 위한 회사들의 열쇠는 고객정보이다.선박관
31)R.Bajpaee,전게서,선박관리업의 발전과 진척에 관한 세미나,EurasiaGroup
주최 전국해상교통정책연구소.한국선박관리업협회후원,부산 서라벌호텔,2000.
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리회사가 고객에 대해서 더 많이 알수록 선박관리회사의 제의를 고객들에게
더 잘 맞추어 줄 수 있고,고객들은 선박관리회사와 신뢰에 바탕을 둔 관계를
형성할 수 있다.단순히 고객의 요구를 만족시킨다는 것은 신뢰도를 얻기에는
불충분하다.단순만족 고객은 경쟁으로 인하여 가격변동이 있을 때는 다른 데
로 가버릴 것이다.고객은 다양한 동기를 택하지만 고객이 떠나는 주된 이유
는 질 낮은 서비스 때문이다.선박관리회사가 제시할 필요가 있는 것은 가치
를 제공하는 고객 경험이다.32)
이와 같이 선박관리업체의 경쟁은 복합적,다면적으로 진행될 것이며,이것
은 마케팅 경쟁이 필연적으로 나타나기 때문이다.
제2절 우리나라 선박관리업의 경쟁력강화 방안
선박관리업의 국제적 성격상 경쟁력 없는 기업은 살아남기 어려울 뿐만 아
니라 고객을 상실하게 되기 때문에 국내업체의 경쟁력에 대한 점검이 필요하
며 취약부분에 대해서는 보완조치가 있어야 한다.
1990년 말을 기하여 산업내 자발적 구조차원의 인수합병이 활발하게 진행된
세계시장에서,기업경쟁력을 위해 타 산업분야에서와 마찬가지로 선박관리업
내에서도 기업간 인수합병이 활발하였으며,이에 따라 선박관리회사의 초대형
화와 다국적화가 진행되고 있다.물론 이러한 산업내 인수합병이 최선의 방법
은 아니라는 내용으로 발표되는 많은 보고들도 설득력을 가지고 있다고 본다.
이는 서구를 중심으로 선박관리업의 합병이 성행하고 있지만 반대의 의견도
많은 것으로 판단된다.
1998년 모나코의 V.SHIPS이 영국의 CELTICMARINE의 합병을 시작하여
계속되는 일련의 합병에 대한 시도는 빠르게 움직이고 있다.또한 지속적으로
서비스분야의 다각화가 추진되고 있다는 사실이다.대부분의 선박관리회사들
32) R.Bajpaee,전게서,선박관리업의 발전과 진척에 관한 세미나,EurasiaGroup주
최 전국해상교통정책연구소.한국선박관리업협회후원,부산 서라벌호텔,2000.
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이 창업초기에 선박브로커나 선박대리점으로 출발하여 현재에 이르고 있고,
그 후 선원관리,선박관리 분야에서 부분적인 영업을 계속해 오다가 점차 선
박관리업과 연관이 있는 Marineconsulting등에서 상업적 관리,금융 및 IT
system business관리,선박의 매매 등 선주가 필요로 하는 모든 일에 대해 영
역을 확장해 왔다.
1.운영비의 가격경쟁력 확보
Drewry의 분류체계에 따르면 선박비용은 자본비(Capitalcost),운항비
(Voyagecost),운영비(Operating cost)로 분류되고,비용절감과 직접적으로




2)보선유지비(Repairs·MaintenanceCost):보선유지비,선급 및 법령에 따
른 비용,상거비용 등
3)보급비(SupplyCost):윤활유,갑판부·기관부·조리부의 비품 및 소모품,
예비품,페인트 등
4)보험료(InsuranceFee):선체 및 기기,P&I,기타
5)기타선비(Miscelaneous):안전 및 품질관리,Audit& InspectionExpense,
통신비,잡비,기타 운항경비.
6)관리수수료(ManagementFee)
상기 운영비 항목들의 가격경쟁요인 중에 가장 중요한 것은 다음의 4가지로
즉,선원비,보수유지비,예비품·비품·기타 소모품 공급비용,관리수수료의 요소가
가격경쟁력을 가지고 있어야 한다.이들 각각에 대하여 살펴보면 다음과 같다.
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(1)선원비(선원국적별 임금수준)
관리코스트에서 선원비가 차지하는 비율은 50%이상을 차지하고 있으며
60% 가까이 되는 경우도 있다고 한다(일본 MK ShipManagement의 관리코
스트참조).그리고 동남아 각국의 임금을 비교해 보면,2001년도 1항·기사를
중심으로 가격을 비교한 대체적인 내용들이 현재까지 크게 변함이 없으며,인
도나 필리핀 선원들이 한국선원에 비해서 가격이 낮지만 인도A급이나 필리핀
A급 선원들은 한국선원들보다 가격면에서 높았다.
우리나라는 가격면에서 유리한 선원구성이 가능하기 때문에 유리한 국면도
있다고 본다.그리고 승선인원수에 있어서도 외국 선박관리회사에서는 기본적
으로 21～24명을 승무정원으로 하는데 반해 국적선사에는 기본적으로 17～18
명을 배승시키고 있다.한 가지 주목해야 할 것은 외국 선박관리회사에서는
실습사관을 배승정원으로 간주하여 고정업무를 수행하는 동시에 수직급과 원
직급 중간정도의 높은 임금을 지급한다는 사실이다.이에 반해 국적선사의 실
습사관은 학교교육의 연장으로 현장실습의 승선목적에 따라 정규임금없이 단
순 보조업무 인력으로 활용되고 있다.따라서 이들 실습사관을 제외할 경우
국적선사에서는 사실상 17～18명의 승무정원으로 선박을 운항하므로 가격측면
에서 유리한 고지에 있다고 볼 수 있다.하지만 점점 승선을 기피하는 풍조로
인하여 전문교육기관에서 교육된 해기인력이 매력을 가지고 승선업무에 진입
하지 않는다면 외국선원을 통한 선박관리로 눈을 돌려야만 할 것이며,다국적
선원만을 이용하지 않으면 안 될 것이다.
(2)보선유지비
유지 및 보수는 계획되지 않은 즉,좌초 혹은 충돌로 인해 필요한 수리를
행하는 부분까지 포함되어야 하며,유지 및 보수의 주요 관심사는 해당 선박
의 선급에 의해 규정된 규칙이나 요구,장비 제조업자의 권고사항 그리고 선
주나 선박관리업자 자신의 정책에 의해 결정되며,보선유지에 필요한 비용을
줄이는 하나의 큰 방법은 역시 우수한 선원에 의해서 이뤄지며,또한 능력있
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는 감독들에 의해 관리비 절감이 가능하다.역시 인적인 방향에서 준비가 절
대적 요소라고 할 수 있다.
(3)보급비
선용품 및 부품 보급정책의 수립은 효과적인 선박관리의 핵심적인 부분이
며,주요 선용품 및 부품은 페인트를 포함하여 DeckStores,EngineStores(윤
활유,케미컬,가스를 포함)와 조리부의 선용품 등이다.
(4)관리수수료
선주는 관리수수료를 줄여서 선주의 비용을 줄이고자 할 것이며,이것은 경
쟁력 있는 비용이 되어야 할 것이다.항구적인 서비스로 신뢰성을 가지고 업
무를 수행하기 위해서는 관리회사의 비용과 선주의 비용 양쪽 측면에서 고려
하지 않으면 안 될 것이며,선박관리회사 상호간에도 관리수수료를 가지고 경
쟁을 하지 않도록 해야만 업계 전체가 발전할 수 있다.
2.요소의 경쟁력 확보
비가격 경쟁요인은 그 자체가 추상적인 개념으로 그 요소를 식별하는 것부
터가 매우 난해하다.따라서 비가격요인은 선박관리수요자들이 선정할 때 가
장 중요시 하는 문제로 접근이 가능하며,다음 요소들로 구분할 수 있다.
1)선박관리회사 선정 및 평가시 주요 고려요소
영국의 플리머스대학의 해운연구소에서 실시한 관리회사 선정 및 평가시의
고려요소에 대한 설문조사의 분석자료에 의하면(<표 5-1>참조),선박관리회사
선정시는 그 회사의 기술역량,경험역량,보유자격 및 전문성 등의 기술적 측
면과 업계평판,외부추천 등 기업이미지 측면을 중요시하는 것으로 나타났고,
성과 평가시는 반응도,신뢰도,완벽도와 같은 기능적 역량과 기술역량,문제
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해결 능력과 같은 기술적 측면,신뢰도와 같은 관계질면을 중요시하는 것으로
나타났다.
<표 5-1>선박관리회사 선정 및 평가시 주요 고려사항
순위 Selectioncriteria 평점 Evaluationcriteria 평점
1 기술능력 4.66 신용도 4.74
2 경험력 4.55 반응도 4.71
3 업계평판 4.54 신뢰도 4.66
4 보유자격 4.28 기술역량 4.63
5 전문성 4.20 완벽도 4.56
6 외부추천 4.09 문제해결능력 4.54
7 가격측면 3.95 경제성 4.46
8 적시성 3.48 헌신도 4.41
9 회사규모 3.26 접촉용이성 4.37
10 선대규모 3.24 직원의 태도 4.36
11 서비스범위 3.08 융통성 4.33
12 회사위치 3.07 부가가치창출력 4.10
13 선박소유여부 2.50 커뮤니케이션 4.02







선박관리회사의 선정 및 평가 요소의 비교분석을 위하여 다음과 같이 설문
조사를 실시하였다.우선 경쟁력 요소를 인적역량,조직역량,관리역량 및 기
타역량으로 구별하여 ‘선원 및 육상관리 인력의 자질’,‘육상조직의 효율성’,
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‘관리시스템의 역량’,‘기타역량’등의 비교요소로 선정하였다.이 설문조사는
홍콩,사이프러스 및 영국 소재 48개 선박관리회사와 36개 선주사의 시니어
메니저급 관리자들을 대상으로 실시하였다.또한 관리시스템의 역량에 대해서
는 ‘Qualification& Certification’,‘선박관리 노하우’,‘대 선박 관리지원체계’,
‘업무전산화 및 IT시스템화’로 보다 세분화하여 비교 분석하였다(하지만 이들
비교요소가 비가격 경쟁요소의 전부가 될 수는 없음을 밝혀준다).
또한 <표 5-2>는 설문조사를 통한 분석자료를 활용하여 D사와 세계 5대 3
자선박관리회사를 비교한 내용이다.여기에서도 잘 나타나 있는 것은 기본자
질,업무능력 등에서 국내 D사가 우수한데도 불구하고 국제경쟁력(외국어 구
사능력,비즈니스 마인드,회사브랜드 인지도 등)에서 많이 뒤지고 있음을 알
수 있는데 이 부문의 시급한 보완이 비가격 경쟁력을 높이는 중요한 내용으로
작용하고 있다.














































- 국제경쟁력 부분이 전
체적으로 부족
-외국어 및 비즈니스 능
력향상을 위한 지속적 노
력 필요
비 용 관리감독 월 인건비 6-8천USD 4-5천USD
-감독 경력 4년차 임금
-비용측면 경쟁력 갖춤
자료:D사 내부자료,2006년 1월
2)세계5대 선박관리회사와 D사의 관리조직 비교
세계5대 선박관리회사와 우리나라 D사의 관리조직에 대하여 상호 비교 분
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석하여 정리하면 다음과 같이 요약할 수 있다.(<표 5-3>참조)
-세계5대 관리사는 기업구성면에서 모기업과 주요지역에 지점 또는 합작법
인을 운영하고 있다.그러나 D사의 경우 전무하다.
-조직구성은 통합적 선박관리를 위한 조직으로 구성된 반면 국내는 기능적
해사조직의 발전단계에 있다.
-인력구성에 있어서는 경영층은 모기업에서 파견,중간관리층은 모기업 파
견 또는 유럽인,감독인력은 영어가 가능한 인도/필리핀/싱가포르/현지인
으로 구성,88개국의 국적(V.Ship의 경우)으로 구성되어 있다.
D사의 경우 전 관리층이 한국인으로 구성되어 있고,중국인이 도크에서 현
장감독 근무하는 정도이고,한국인만으로 구성된 형태이다.
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<표 5-3>세계5대 선박관리회사 관리조직에 의한 경쟁력 확보
항목 세계(5대)전문선박관리회사 국내(D사) 비고(차이)
기업
구성








관 리 위 한




















































3.일본의 선박관리업체 시장동향 파악
각 선박관리업체는 새로운 시장을 개척하기 위해서 부가가치가 높은 서비스
를 수행하려고 하기 때문에 서비스의 상품화를 다양화시켜야 한다.일본의 경
우를 보면,유럽의 선박관리회사가 급속히 발달되어온 것과는 달리 일본의 선
박관리회사가 본격적으로 활동을 시작한 시기는 일본국적선박이 1,028척에서
449척으로 급속히 줄어들고 또한 편의치적선(FOC)이 일본국적선보다 오히려
증가하여 외국 선원의 배승업무 및 선박관리를 체계적으로 하지 않으면 안 될
시점이었던 1980년대 말부터 1990년대 초라고 할 수 있다.
일본해운의 경영환경 변화가 선박관리에 대한 일본선주의 인식을 변화시켜
지금까지의 전통적인 일관경영으로부터 별도의 3자선박관리업자에게 선박관리
를 위임하게 된 것이다.이러한 결과 일본의 대형선주들은 선박관리의 계열회
사를 설립하거나 기존 관리회사와 집약통합 또는 체제강화 등의 조치를 취하
게 되었고,중소선주들은 선박관리업을 겸업하는 사태까지 이르게 되었다.이
렇게 일본에서의 선박관리업이 유럽과 비교하여 늦게 출발한 이유는 선박관리
를 선주의 孤遺(고유)영역에서 분리하여 3자선박관리업체에 위임하는 것이 해
운업 경영에 유리한지의 의문에서 장기간 헤어나지 못했던 결과라고 판단된다.
여기에는 일본의 선주뿐만 아니라 일본사회 전반에 걸쳐 보이는 새로운 체
제의 도입을 싫어하는 보수적인 자세도 한 몫을 한 것으로 알려지고 있다.그
러나 이러한 어려운 환경을 거쳐 현재에는 거의 모든 선사가 LNG선 등 특수
한 선박을 제외하고 거의 모든 선종의 선박들이 계열회사 또는 3자선박관리회
사에 위임관리되고 있는 실정이다.이는 일본선주가 일본의 선박관리회사들로
하여금 국제수준의 관리퍼포먼스와 가격경쟁력을 요구하고 있으며,이러한 요
구에 이들 선박관리회사들이 어느 정도 만족시켜 주고 있는 것으로 사료된다.
유럽에서 생성 발전하여 온 3자선박관리회사의 관리기법을 연구하기 위하여
일부 대형 관리회사는 상당수의 선박을 외국의 3자선박관리회사에 위탁관리하
고 있는 것으로 알려지고 있으며,최근에는 경쟁이라는 요인을 도입하여 한
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선주회사가 5～6개의 선박관리회사에 분할하여 관리를 위임하고 있는 실정이다.
일본의 선박관리회사의 관리선박의 척수는 8개 회사가 대략 30～60척 선박
들을 관리하고 있고,그 외에 40여개 회사가 수척에서부터 20여척의 선박들을
관리하고 있는 것으로 통계되고 있다.이중 제3자관리를 전문으로 하는 회사
가 최근에는 높은 수준의 경쟁력이라는 무기를 앞세워 그 관리 척수를 급증시
키고 있음을 볼 수 있다.또한 일본의 대형선주중 한 선주는 노동조합과 일본
인 선원에 직장확보라는 문제로 인하여 일본선적은 계열회사에 위임하고 해외
치적선이나 장기 나용선 선박은 계열,국내관리 또는 외국 3자선박관리회사
등으로 분할하여 위임하고 있으며,이러한 모든 선박관리회사의 총수가 24～
30여개사에 달하고 있어 한 선주회사가 이 많은 선박관리회사를 관리하는 것
도 상당한 노력을 집중해야 할 문제를 안고 있다고 할 수 있다.관리회사의
선정은 선주회사의 영업부와 운항부서의 평가와 판단에 의거하여 주로 결정되
며,이때 모든 관리회사들이 경쟁관계에 이르게 된다.3자관리회사의 경우 어
느 정도의 규모를 갖추지 못하면 코스트 면에서 경쟁을 할 수 없게 되므로 상
당한 척수의 관리선박을 위임받지 않으면 안 될 입장이기 때문에 결국 계열선
박관리회사와 경쟁을 일으키게 되며,관리서비스의 질과 관리비에 있어서 계
열회사보다 경쟁력이 있어야 할 것이다.
한편 계열관리회사를 가지고 있지 않는 중소형 선주들은 국내의 독립된 타
계열회사나 3자선박관리회사를 이용하고 있으며,이러한 선주가 최근 많이 증
가하고 있다.따라서 이러한 외부의 선박관리회사를 지휘 감독할 필요가 대두
되어 최근에는 선주회사 내부에 선박관리 총괄실을 신설하고 이들로 하여금
선박관리회사를 지휘 및 감독하도록 하고 있다.
일본의 대다수 선박관리회사의 회사설립 형태는 계열회사이거나 독립된 3자
관리회사로 되어 있으며,각기 다른 배경에 의하여 태어난 관계로 선박관리의
시스템은 각각 다르다고 볼 수 있다.그러나 일본의 『海運』誌(1996년 9월호)
의 통계에 의하면 대다수 관리회사들의 1인 감독(Superintendent)이 담당하는
척수는 4척이며,육상종업원 1인당 1.0척에 해당하고 있는 것으로 발표되고 있
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다.이는 외국의 전문 선박관리회사와 비교하여 그렇게 뒤지는 수준은 아니나
육상종업원 1인당 척수가 1.2～1.3척 정도 수준으로 유지되어야 경쟁력을 가질
수 있을 것으로 평가되고 있다.이는 일률적으로 감독과 전체 육상종업원의 1
인당 관리선박의 척수를 도식화하여 설정할 수 없다고 할 수 있겠으나,지금
같이 선박관리회사의 경쟁이 치열한 상황에서 가장 효율적으로 선박을 관리하
는데 가장 적절한 기준수치로 사료된다.
또한 컨테이너와 탱커와 벌크 캐리어 및 CHIP선과 PCC선의 3부분에 각각
의 FleetManager가 있어 감독을 지휘하고 있으며 기술적 퍼포먼스뿐만 아니
라 운항관리와 코스트 관리까지 포함하여 전체적인 책임을 가지고 업무에 임
하고 있다.
또한 PurchasingOfficer2명을 배치하여 선용품,부품 및 윤활유 등의 구입
업무에 임하도록 하고,이들이 입찰과 견적의 업무를 할 때 코스트 절감을 위
하여 어떠한 예외도 없이 공급업자의 경쟁을 거쳐 저렴한 가격으로 구입하도
록 하여 현재 이러한 가격파괴와 철저한 시장가격의 유지로 인하여 아주 적절
한 조달가격을 향유하고 있는 것으로 보인다.
제3절 우리나라 선박관리업의 구조고도화 방안
우리나라 선박관리업의 구조고도화 방안을 언급함에 앞서,2000년 Acomarit
사의 CEO였던 피터쿠니사장(합병으로 인해 현재 V.Ships의 Managing
Director로 근무)의 인터뷰 내용을 살펴보면서 우리의 나아가야할 방향을 살펴
보고자 한다.
선박관리업은 앞으로도 계속 성장할 수 있고,당사는 마켓의 파이의 성장분
에서 최소한도 장래의 셰어(몫)는 확보하고 이제까지의 기반위에서 지속적인
성장을 이룰 수 있을 것이라고 말했다.이점은 이 회사가 1987년에 26척의 관
리선에 불과하였으나 2000년 기준으로 선박관리 전체를 관리하는 선박이 180
여척이고,선원배선만 관리했던 선박이 100여척에 달했다.상당한 천재지변과
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같은 일이 없는 한 앞으로 더욱더 다양한 선박의 오너들이 갈수록 선박관리를
전문 선박관리회사에 맡기게 될 것이라고 말했다.33)이는 질 높은 선박관리회
사는 선주의 모든 문제에 대하여 해결해 줄 수 있는 능력을 제공할 수 있고,
뛰어난 각종 서비스를 한층 매력적으로 제공할 수 있기 때문이라고 하였다.
실제로 선박관리 유지나 선박취득 등 모든 분야에서 정보를 곧바로 컴퓨터로
처리했고,선주는 선박의 Operating업무까지도 안심하고 자신의 대리인에게
맡기고 자산관리(매매 등)나 기업거래,파이낸스 등의 이익이 큰 사업에 몰두
할 수 있게 되었다.따라서 선박관리회사는 선주의 요구에 의해 더욱더 새로
운 분야에 영역을 넓혀야만 대 선주 관계에서 영업이 가능하게 되었다.
Acomarit의 사훈은 성실성과 신뢰성,신용 그리고 경영의 투명성을 기본으
로 하고 있다.선박관리회사는 국제시장의 기대가 높아짐에 따라 선주들의 요
구도 많아졌다.그에 부응하기 위해서는 더욱더 많은 전문가를 고용할 필요가
있다.
쉽메니저는 갈수록 많은 업무를 보다 저렴하고 보다 효율적으로 수용하도록
요구받고 있고,마진율의 상승을 강력히 요구하는 선박관리 마켓이 있는가 하
면 한편으로는 낮은 요율로도 참여하는 업체가 너무나도 많아서,여기서 수요
와 공급의 법칙이 적용되고 있다.풍문이 일고 있는 업계내의 합병통합의 움
직임은 현실보다도 소문이 앞서가고 있다고 쿠니사장은 말했다.앞으로 아시
아로 거점을 옮기는 것도 대안이 되지는 않으며,이제는 싱가포르나 홍콩에서
도 선박관리 코스트가 높아지고 있다고 말하고 있다.
2000년도 해운은 돈을 버는 사업이 되었고 본격적인 붐이 시작되었다.하지
만 이러한 점도 쿠니사장의 본능적인 감각과는 양립될 수 없다.쿠니사장이
‘bottom feeder’로 일컫는 쉽매니저나 급유업자 등의 해운의 저변을 이루는 공
급업자는 언제나 자기들의 부족한 마진을 개선할 수 있는 보다 좋은 시대가




대에도 그것이 가능한 기회는 결국 찾아오지 않는다.쿠니사장은 여러 가지
국제적인 시야에서 일을 포착할 수 있었다.내가 맡은 주요한 책임은 제휴의
문제 즉,고객들의 요청에 부응하여 유능한 선원을 찾아내어 훈련하고 고객에
게 공통의 최고수준의 서비스를 제공하는 일이라고 쿠니사장은 말했다.쿠니
사장의 밑에는 유능하고 강력한 경영진이 있다.각지의 제너럴 메니저는 많은
자체권한이 주어져 있다.
그리고 상당한 선복이 3자관리선으로 돌아설 가능성을 가지고 있으며,그들
의 기업문화와 코스트에 대해 얘기하고 있으며,이 문제를 해결하는 하나의
방법은 이문화속에 몸을 담는 것이라고 말하고 있다.
쿠니사장이 특히 우려하고 업계 전체로 맨 먼저 대응할 필요가 있다고 느끼
고 있는 문제로는 선원공급 문제를 꼽았다.이외에도 선원의 교육의 문제에
있어서 풀타임고용 트레이너 24명을 고용하여 선원의 훈련에 최우선순위를 두
고 모든 선박이 연간 최소한도 10～20일의 훈련을 받도록 했으나 그들도 우리
들은 영국 정부의 보조 등을 기대하지 않고 있으며,과거에도 그러하였다.이
제까지 정부가 지원해 준 적이 한번이라도 있었을까라고 말했다.특히 세계의
2위 시장인 일본이나 8위인 한국시장을 겨냥한 발언에 대해 우리는 충분히 위
기상태에 빠져 있다고 보며,해양한국호에 이 내용을 게재한 것도 이러한 내
용을 알리고자 하는 뜻이 담겨 있다고 보여진다.34)
상기 인터뷰기사는 선박관리업의 나아갈 방향에 대해 잘 언급된 부분이 많
다고 보인다.따라서 이에 대해 충분한 검토와 연구가 국내 선박관리업계에
필요한 시점이라고 믿고 있으며,이와 함께 선박관리업의 고도화 방안에 접근
해 보고자 한다.
34) 일본해사산업연구소보,“선박관리업에 대한 전망,” 『월간해양한국』,1112호,
2000년 12월.
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1.선박관리업의 중요성 인식과 경쟁우위 확보
오늘날 해운기업이 그들의 생존을 유지하고 성장을 계속하기 위해서는 끊임
없이 변화하는 환경에 대응해야 한다.갈수록 치열해지는 경영환경에서 경쟁
력을 확보하고 발전을 도모하기 위해서 해운기업들이 취하고 있는 다양한 대
책 중에서 전문 선박관리를 통한 경영의 합리화와 비용절감 노력이 대표적 케
이스이다.
해운선사의 경영활동은 선박의 소유,운항,관리로 나누어 볼 수 있는데 이
중에서 선박관리가 차지하는 비중은 다른 경영활동에 비하여 작지만 승선선원
의 자질과 국적,선박등록국에 따라 그리고 비용절감 노력에 따라 절감의 여
지가 많기 때문에 선주의 끊임없는 관심의 대상이 될 수밖에 없다.나아가 선
주의 요구가 있을 때는 운항관리까지도 서비스제공이 가능한,즉,선주 소유의
부분을 뺀 모든 부분에서 서비스의 제공을 위하여 홍콩,싱가포르 및 일본을
벤치마킹하면서 유럽의 메이저급 3자선박관리회사들을 궁극적인 우리나라의
맨토로 설정하고 3자선박관리회사로서 서비스를 개발하는 한편 과당경쟁을 철
저히 배제하는 노력이 절실히 요구된다.
한편,우리나라의 선박관리기업들은 외국의 유수한 선박관리기업들과는 달
리 규모가 영세할 뿐 아니라 경쟁우위 확보면에서 상대적으로 열위에 있으므
로 이를 극복하기 위한 체계적인 방안을 강구하고 나가야할 필요성이 대두되
고 있다.현재 우리나라에서 대형 선주들도 새로운 변화를 적극적으로 시도하
고 있으며,기존의 선원관리에 뿌리를 둔 3자선박관리업자들 또한 고객만족과
경쟁우위 확보를 위한 마케팅의 목표를 설정해 공격적인 마케팅을 펼치고 있
다.이러한 현실은 상당히 고무적인 시점이기도 하지만,보다 더 면밀한 검토
가 필요한 시점이며 세계시장의 상황과 비교할 때 상당히 염려스러운 모습이다.
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2.국내선원의 자질 향상 및 공급탄력성 확보
국적선원 고용안정과 외국선원 고용자율화에 대하여 해양수산부 차관은
2005년 초 톤세제도의 시행을 발표하는 브리핑 석상에서 “선박투자회사와 선
박등록 특구설치 등 해운업계의 묵은 핵심현안들이 해소됨에 따라 이제 해운
업계의 마지막 현안으로 선원문제만 남았다”고 말했었다.
그러나 “그 해법을 제시하라고 하면 누구도 자신 있게 나서지 못하는 분야
가 선원문제이다”그리고 과거 선원의 공급국이었던 우리나라는 이제 세계해
운 8위국이라는 지위와 함께 국적선사의 선복량도 크게 확대되었다.이로써
선원의 수요국으로서 풀어야할 현안도 생겼다.국내선원을 통한 해기전승국으
로서 사회분위기를 만들고 근로여건을 개선하여 선원의 질을 향상시키는 문제
와 함께 세계적인 선사로 발돋움한 우리선사들이 경쟁력 강화를 위해 외국인
선원고용 여건도 수용해야 하는 쉽지 않은 과제가 놓여있다.이러한 이유로
선원정책은 더욱 중요하다,그러나 선원문제는 그동안 선사의 국제경쟁력 강
화 일변도의 정책에 밀려 후순위 정책에 머물렀던 것이 사실이다.
해운하기 좋은 나라 실현을 위한 많은 현안들이 해결된 만큼 이제라도 말만
이 아닌 적극적인 의지를 담은 선원정책이 요구된다고 KMI황진회 박사는
2005년 7월 해양한국을 통해서 알리고 있는 것처럼 한국의 선원문제는 심각한
수준에 와 있다고 보인다.따라서 인력에 대한 인프라없이는 해양산업에서도
발전을 기대할 수 없다.
1)우수선원 집중육성과 국제경쟁력 강화
국적선원 수급과 교육,근로복지에 대한 정부 정책방향은 “능력있고 의욕넘치
는 인재들이 선원직을 선호해 해기전승 풍토와 사회적인 우대기반을 조성하는 한
편,근로여건의 개선과 실질적인 복지사업의 확대를 통한 권익보호로 선원의 삶
의 질을 향상시키는 것”이다.국적선은 외국적선에 비해 연간/척당/미화24만불이
나 높은 선원비를 부담해야 한다.따라서 외국인 선원의 자율화 고용 등을 통해
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선적에 따른 국내 선원의 비율을 최소화해 자국선의 국제경쟁력을 강화하는 정책
도 중요하다.그러나 국적선원의 감소가 국가안보와 직결되는 상황을 감안해 금
년부터 지정된 국가필수선 선대에 대한 적극적인 시행의지가 국가적으로 필요하
다.또한 선원이 공급국의 지위에서 국적선의 일자리 창출과 해기인력의 활용을
증진시킨다는 측면에서 해외취업선원의 시장개척도 과제로 남아 있다.
2)선원교육기관의 효율적인 교육 훈련시스템 운용
선원의 교육문제는 인적·물적 투자효율을 고려한 선원교육기관의 구조조정과 집
단화를 통한 교육시너지 효과를 제고할 수 있는 효율적인 교육 및 훈련시스템을 운
영하는 것이 필요하다.이를 위해 정부는 중장기 해기사 수급전망을 종합적으로 분
석하는 한편,특별히 해사고등학교의 교육제도를 적극 개선하여 2년 동안 육상에서
수업하고 1년간은 항해 및 기관에 대해 실습하는 체계로 바꾸는 것이다.여기에는
선원의 복지제도의 적극적인 개발로 인해 복지만족도를 높인다는 전략이 포함되어
있다.이러한 정책들이 더욱더 효과적으로 실행되도록 정부에서는 충분한 지원이
필요한 시점이다.현재 19개 교육기관 년2,681명 선원배출 후 대학졸업자의 경우,승
선 5년 후 39%에 불과 하다는 것은 이를 잘 반증 한다고 보여진다.현재 1항·기사
의 절대부족현상에 직면하고 있어,앞으로 선·기관장마저도 절대부족한 시점이 될
때는 국적은 물론이고 해외취업선은 심각한 한국인선원 인력난에 부딪칠 것이며,
이는 외국선으로 뻗어가려고 하는 선박관리업자도 영업의 기회를 박탈당할 것이다.
이 같은 맥락에서 국가필수선대 제도는 외국인선원과 국내선원의 인건비 차액을
보상할 수 있어 국적선사에게는 대외경쟁력을 제고할 수 있는 제도가 될 수 있다.
그리고 해외선원의 고용 자율화가 세계적인 추세속에서 선원들에게는 일자리 축소
라는 위기의식을 그나마 해소할 수 있는 제도로 인식될 수 있다.너나없이 선원비
절감을 통해 경쟁력을 높이려는 국제해운업계속에서 국가필수선대 제도는 한국선원
의 유지는 물론 해기전승 차원에서도 바람직한 제도로 평가된다.동북물류 중심화
전략을 추진하기 위한 핵심인력으로서 적정한 한국선원의 글로벌 유지가 필요하며,
이는 글로벌시대에 양질의 선원인력 양성 및 해운경쟁의 관건이 되기 때문이다.
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<표 5-4>선원관련 제도 개선계획 개요
















경우 외국인 선원고용을 일정부
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-양적위주에서 고급인력 양성 체
계로 전환유도
- 중간해기사 양성과정인 해사고
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-외국선원 고용을 확대하되 외국
선원 고용시 선원경력개발 지원
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-어선원에 대한 휴가제도 등
2005년 10월







-선박소유자의 파산 등으로 퇴직








3.해운회사 중심에서 관리회사 중심으로의 전환
1)해운회사 중심의 선박의 경영형태
<그림 5-1>은 우리나라의 전형적인 관리형태를 보여주고 있으며 해운회사
안에서 별도로 기능분화가 이뤄지지 못하고 운항기능은 물론이고,관리기능까
지 소유하고 있다.따라서 자국선원 중심으로 배승을 해야하며,기업은 연금·
사회보장 등에서 부담이 많다.
<그림 5-1>해운회사 중심의 선박경영 형태
2)선박관리회사중심의 선박 경영형태
해운의 국제경쟁과 선박관리회사의 경제적 역할에 대하여 동경상선대학 山
岸 寬교수는 자신의 연구논문35)에서 해운의 국제경쟁력과 해운기업의 경영행




징을 보면 기본적으로 국적선사에서 기능분화에 따라 <그림 5-1>에서 <그림
5-2>형태로 발전하였다고 생각된다.따라서 우리나라에서도 대부분 기존의 선
원관리에서 시작한 선박관리회사들은 전문성을 살려서 시스템을 구축하고 기
존의 對(대)선주에 대해 관리했던 서비스를 강화한다면 기존의 선박관리에서
분리되어 나온 업체들과는 또 다른 경쟁력이 가능하다고 본다.
 <그림 5-2>선박관리회사 중심의 선박의 경영형태
4.선박관리업 시장의 과당경쟁 금지
한국선박관리업협회는 2003년 2월에 정기총회를 열어,2002년도 사업을 결
산하고,2003년도 사업을 계획하면서 협회장은 개회사를 통해 “지난 한해동안
업계의 내실있는 발전을 도모하고자 최선의 노력을 기울인 결과 상당한 성과
를 거두었고,조세특례제한법시행령을 개정하여 선박관리업이 중소기업으로
인정받게 되었고,지난해 24개 회원사가 늘어나는 등 많은 회사가 선박관리업
으로 등록을 하여 과당경쟁 우려가 있다고 지적하며,과당경쟁을 자제하여 스
스로 업권을 보호하자고 촉구하는 한편 전 세계적으로 항만국통제(PortState
Control:PSC)가 강화되고 있는 만큼 선원의 자질 향상 및 선박의 안전관리에
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만전을 기해야 할 것”이라고 강조했다.
또한 일본의 해사산업연구소보 272호(1989.2)에서 山岸寬교수는 선박관리회
사의 특성을 논하는 선박관리회사와 경쟁적시장 이라는 제하에서 과당경쟁
에 대해 선박관리시장에 참여기업이 많게 되기 때문에 치열한 경쟁이 전개된
다.그것은 시장에의 진입의 자유와 광범위한 시장을 전제로 하여 선박관리회
사가 성립되어 있기 때문이다.타 산업처럼 초기 발전단계에는 선박관리회사
에 대한 진입장벽이 극히 낮고36)또한 자격요건도 전혀 없어서 개인도 선박관
리회사를 설립할 수가 있다.그리고 극히 짧은 시간에 거의 조직이나 설비없
이 최소한의 스텝으로 선박관리회사를 설립할 수가 있다.따라서 선박관리회
사는 서로 과당경쟁에 빠지기 쉽다.극단적인 경우에도 자기규제를 할 필요가
있다고 말하고 있다.
위와 같은 주장에서 알 수 있는 바와 같이 우리나라의 선박관리업 시장은
과당경쟁에 무한정 노출되어 있으며 업계의 경쟁은 치열하다.따라서 업계가
3자선박관리업으로 성장되도록 하기 위하여 일정한 요건을 갖춘 경우가 아니
면 허가를 제한할 필요성이 있다.
5.외국 선진관리회사의 서비스 질 벤치마킹을 통한 경쟁력 강화
2005년 9월 Fairplay지는 자사관리와 3자관리 란 특별 리포트에서 오늘
날 선도적인 선주,운항자들이 자사관리와 3자관리를 혼합함으로써 선박관리
를 효율적으로 하고 있으며 또한 그들이 제공하는 서비스의 품질을 벤치마킹함
으로써 경쟁력을 강화하고 있다.
BPShipping의 MarineAssurance의 디렉터,Mr.EnysDan은 Fairplay와의
대담에서 오일메이저회사에 관련된 5,000여척의 선박중에 겨우 3/5의 선박과
시간을 가지고 항상 필요한 벤치마킹을 하며,TSMA37)와 관련하여 전반적인
36) 윤영섭,“선박관리업의 현황과 문제점,” 한국해양대학교 석사학위논문,1993,
pp.54-55.
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진행에 대해 보고하면서,우리는 3자관리되는 선박을 주시하고 내부적으로나
외부적으로 벤치마킹을 계속하고 있다.그와 함께 자체조사코드의 가이드라인
과 최상의 실행에 의해 생각할 수 있는 표준관리시스템을 찾고 있으며 대략
일 년에 50여척이 이에 해당된다.
대형 선박관리회사는 대부분의 수직적 통합에서 더 많은 서비스를 갖추고
있다.Fairplay에 따르면 이러한 대형선박 관리업자들이 수익과 함께 더욱 거
대해지려는 유혹에 빠져있다.메이저 선박관리업자들은 점점 다양한 서비스로
진전해 가고 있으며 대표적으로 신조선감독,여행,보험,리스크관리,컨설턴
트,선박브로킹과 에이전시 등 그들은 핵심적인 서비스에까지 진전하고 있다.
이들이 어떤 경향으로 가고 어떤 문제와 이익을 가져오는가에 대해 Dorchester
Maritime의 director인 Capt.SimonPressly는,서비스를 제공함으로 기업이 성
장하는 것은 고객관리에 대한 전부라고 말하고 있다.간단한 업무를 관장하는
선박관리자는 기술관리와 선원관리로 시작한다.그리고 선주업무의 확장은 필
연적으로 선주의 구매행동과 선박의 건조를 돕는 것이다.즉,선주에게 모든
서비스를 제공하여 업무를 확장하며 마켓과 관련하여 돈을 버는 것이다.처음
에 너무나 빈약하여 이익이 얼마 남지 않더라도 계속적으로 도전을 하는 것이다.
ISMA의 G/Secretary는 “제경비에 대한 압박은 공급원을 과열시킨다”고 한
탄한다.그래서 빅보이는 점점 커지고 그들은 대부분 수직통합까지도 이루고
있다고 말한다.선박관리회사가 선원공급자로서 수요자에게 수요와 공급의 원
칙에 따라 전문가로 업무를 수행하는 것은 합당하고,업무의 다각화로 수직적
으로 통합하는 것은 대형 선박관리회사의 일례라고 볼 수 있다.
많은 수익은 서비스의 다각화에서 가능하다.규모의 경제의 한 부분으로써
마켓이 좋지 않거나 할 때 선박관리의 전략적 차원에서도 여러 회사로부터의
수입원을 고정하거나 낮은 수익으로도 사업을 하는 것은 모두 다 중요한 내용
이다.그러나 이에 대한 반대 논리로 대형으로의 선박관리업은 동물의 세계를
봐도 그 문제가 발견된다.생물학자인 J.B.Haldayne에 의하면 “모든 동물은
37)TankerManagementSelfAssessment
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그 동물에 가장 적합한 크기가 있다”그리고 사람들이 구성하는 것도 동물의
경우와 같다고 하며 너무 커지는 것은 일할 수 없게 될지도 모르는 것을 경고
했다.“코끼리가 재주를 넘고 하마가 울타리를 뛰어 넘는 것을 상상하지만 몸
집이 비대해지면 더 이상 그런 기대감을 가질 수 없다는 것이다.”즉,대형의
다기능 서비스를 하는 선박관리회사의 중요관리자들은 시간에 쫒기어 고객과
함께 자리를 같이 하는 것이 불가능할 것이고,그래서 그들의 가장 중요한 업
무에 대해 협의하지 못할 것이다.그래서 이것은 선박관리회사의 서비스와 관
리회사의 대형화간에 일어나는 계속적인 위협의 요소가 될 것이라고 선박관리
회사 Tasma의 Businessdevelopmentdirector인 PerSennicksen은 힘주어
말하고 있다.38)
우리나라의 선박관리업도 각종 서비스 제공에 대해 기존의 잘 발달된 시스
템을 배우고 새로운 시스템으로 정착시켜 나가기 위해서는 일본의 NYK와 같
이 선진 3자관리에 일부의 서비스를 제공받는 등의 벤치마킹을 하는 것도 중




제1절 연구결과의 요약 및 시사점
우리나라 선박관리업체가 경쟁이 치열해지고 있는 세계 선박관리업계와 어
깨를 나란히 하기 위해서는 한국선원의 안정적 공급 및 기술에 의한 종합적인
선박관리업의 적극적인 마케팅전략의 수립이 필요할 뿐만 아니라 선박관리업
의 경쟁력 강화를 위한 고객만족경영에 중점을 둔 종합적인 마케팅의 도입을
위하여 경험이 풍부하고 능력을 갖춘,전천후로 업무를 담당할 수 있는 한국
인 및 외국인 감독을 채용하여야 하며 외국인 선원의 교육 및 훈련에 과감히
투자하고,이러한 업무들이 항상 원활히 이루어지도록 통신 및 소프트(IT)분
야에도 투자를 아끼지 말아야할 것이다.
세계메이저 선박관리업체들은 경쟁력을 강화하기 위한 방안을 지속적으로
추구하고 있다.주요 고려사항으로는 다양한 대 선주 서비스의 개발 및 서비
스질의 향상,시장진입전략 수립,전략적 위치에 본사의 설치,촉진 등을 들
수 있다.더구나 선박관리라는 서비스의 특성에서 볼 때 고객과의 신뢰에 바
탕을 둔 장기적 관계수립은 성공적인 경영의 가장 중요한 요소 중 하나이다.
그러므로 우리나라 선박관리업체들도 이러한 환경변화를 인식하고 장기 지향
적인 고객관계 수립에 의한 관계마케팅 전략을 적극 활용해야 할 것이다.우
리나라는 지정학적으로나 국가의 안보를 위하여 상선대가 비상시에 중요한 기
능을 가지고 있는 것을 볼 때 선박관리부분에서도 외국에 맡기고 중요한 기능
에서만 선주의 역할을 할 수 있는 국가가 아니라고 보여진다.따라서 정부에
서 국가필수선대를 금년부터 시작한 것은 늦게나마 큰 의의가 있다고 보며,
아울러 국내선박의 선박관리를 외국에 맡기는 것을 방치해서는 안 될 것이다.
이러한 전문직 업무에 대한 서비스기회의 상실은 남아있는 잔존선원 및 육성
해야 할 선박직원 또는 육상직원들에게 선택의 기회를 상실하게 만들어 가뜩
이나 위축된 선원사회에 악영향을 미칠 것이다.
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그러므로 이 연구에서는 우리나라 선박관리업의 경쟁력 강화 및 구조고도화
를 위한 방안을 다음과 같이 제시하였다.
1.적극적인 사고를 가진 고급선원교육의 실시 및 양성이 필요하다.
2.선박관리업 시장의 과당경쟁 지양 및 양질의 선박관리 시스템개발 및 마
케팅전략 수립이 필요하다.
3.잘 발달된 서구의 시스템을 적극적으로 배우며 각종 서비스형태 등의 벤
치마킹이 절실히 필요하다.
4.외국어 교육시스템의 강화 및 영어교육이 엎그레이드 된다면,우리나라
선박관리업의 발전은 물론이고,외국의 선사나 전문 선박관리회사에 고용
되는 고용창출에도 상당한 보탬이 될 수 있어 개인은 물론이고 국내의
선박관리업의 발전에 도움이 될 것이다.
5.선박관리 전문인력의 양성,특히 유능하고 능력 있는 공무·해무감독(SI)들
의 양성이 시급하다.
6.선주의 요구에 부응하는 서비스의 질과 종류의 개발은 물론이고,값싸고
양질의 서비스를 제공하여 對(대)선주에 대한 항구적인 신뢰감을 쌓아가
야만 한다.따라서 항구적인 신뢰감과 영업을 확장하기 위해서 각 분야의
인재 양성에 대해 적극적으로 대처하고 외국의 우수한 인력들도 확보할
수 있는 시스템까지도 갖추어야 한다.
7.선원·선박관리에서 금융,상업적인 서비스(화물중개,용선,S&P)까지의
통합서비스를 확대하는 선박관리가 되어야 할 것이다.현재 우리나라의
대형 선사들도 자체관리(InhouseShipManagement)에서 계열관리나 3
자관리로 나아가고 있는 실정이며,앞으로 3자관리가 되더라도 선진해운
국의 통합된 관리까지는 요원한 실정이다.모든 기업들이 국제화를 앞당
겨 실행하는 것처럼 3자관리업 도 국제화속으로 진행되어 가지 않으면
안 될 것이며,글로벌화된 통합된 선박 관리(IntegratedShipManagement)
를 위한 준비가 필요한 시점이며,이를 위하여 새로운 마케팅전략이 필요
하다.
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8.한국 선박관리업체 관리조직상의 문제점은 통합관리 서비스 능력의 미비,
해외 네트워크 조직 결여,특수선 관리능력 경험 부족,해외 마케팅 조직
취약 등을 들 수 있다.따라서 조직에 대한 우리나라 실정에 맞는 시스템
의 개발이 필요하다.
9.우리나라에는 현재 18개 학교와 연수원 등 19개 기관에서 연간 약 2,800
여명의 선원을 배출하고 있으나 경직된 정원운영으로 선사의 수요와 선
원의 기대에 부응하지 못하고 있다.특정분야의 해기사와 부원에 대해서
과잉현상 및 부족현상이 발생하고 있으며 새로운 교육수요에 대한 대처
가 미흡하다.또한 현장에서 요구하는 교육내용으로 인력을 양성 공급하
여 교육과 취업을 연계하는 맞춤형 교육과정의 도입이 필요하다.그리고
정보공유,기술교류확대,교육장비 및 시설의 공동활용을 위한 교육양성
기관의 집단화가 필요하다.따라서 선박관리를 비롯한 많은 해운경영 인
력들이 양성되어 해양강국의 대열에서 후퇴하는 일 이 없기를 바라며,이
러한 분위기를 확산하기 위해서는 관련 산업의 발달이 중요한 요소가 될
것이다.
제2절 연구의 한계점과 과제
선박관리업이 해운회사처럼 재무제표 등에 대한 기록을 공개하는 곳이 없어
서 자료를 찾기가 힘들었고 Fairplay,Llord's일본해운 등의 2차 자료에 의존
할 수밖에 없었다.또한 서비스 범위의 차이가 많아서 직접적인 비교분석이
어려워 원가분석 등을 통하여 시도했다.그리고 우리나라의 선박관리에 대한
연구가 아직도 부족함을 많이 느끼며,앞으로 각종 서비스의 질에 대한 비교
와 원가절감에 대한 연구 등이 이뤄지길 바란다.
부족한 부문에 대해서 추가로 많은 연구가 이뤄지고 우리나라의 선박관리업
의 계속적인 발전이 이뤄지고 산학협력의 제도도 마련될 수 있는 국제적인 선
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<부록 1-1>외국전선 선박관리업체 현황
외국적선 선박관리업체 현황







(단위:US$)상선 어선 계 해기사 부원 계
해기사 부원
1 동진상운 부산 61 382 293 89 433 72 361 24,145,762.00
2 조광해운 부산 17 152 112 40 135 11 124 10,196,901.26
3 한국선무 부산 25 169 128 41 27,626,192.00
4 세진상운 부산 33 107 102 5 18 6 12 15,971,335.11
5 동국상선 부산 74 301 236 65 16,502,339.26
6 해외선박 서울 10 43 43 5,716,886,63
7 우일상운 부산 52 201 128 73 244 78 166 16,874,000.00
8 극동선박 부산 34 172 172 9,620,213.25
9 해영선박 부산 12 53 47 6 153 36 117 20,306489.02
10 범진상운 부산 27 117 76 41 19,320,726.25
11 케이에스아이엠 서울 6 19 19 15,421,645.57
12 경일상운 부산 20 77 77 10,477,372.80
13 세진선박 부산 33 79 79 7,380,189.19
14 진우선박 부산 31 116 113 3 38 12 26 6,896,956.34
15 동진해무 부산 31 94 90 4 6,250,379.35
16 세동상운 부산 11 91 52 39 6,084,497.64
17 코리아쉽메니져스 부산 17 20 19 1 58 21 37 5,724,644.99
18 한주상운 부산 11 62 46 16 183 46 137 5,153,883.86
19 정양해운 부산 24 100 76 24 4,782,246.00
20 신도꾸마린 부산 6 61 34 27 55 18 37 4,445,109.00
21 부산신호박 부산 25 52 52 3,777,819.79






















23 새한선박 부산 6 23 23 3,409,283.15
24 코스모스핑 부산 50 111 108 3 3,381,612.00
25 효천해운 부산 3 3,372,262.97
26 서양해운 부산 36 61 61 3,285,351.39
27 싱크로인터내셔널 서울 4 49 29 20 3,153,115.41
28 웨스턴쉽핑 부산 14 28 28 2,990,652.00
29 동한 부산 1 18 45(45)
38
(38) 7(7) 2,945,725.92
30 대륭해운 부산 31 61 61 3,108,548.62
31 동지해운 부산 6 41 37 4 2,605,000.00
32 금강선박 부산 9 18 18 2,332,780.96
33 한국선박 부산 15 35 35 2,328,191.95





35 경양해운 서울 6 32 8 24 132 23 109 2,011,772.97
36 보타니선박 부산 3 39 24 15 1,965,943.57
37 대신선박 부산 4 30 20 10 1,753,913.49
38 로라스선박 부산 13 26 26 1,744,243.93
39 대아해운 부산 8 26 25 1 1,694,268.39
40 흥아해운 서울 2 16 12 4 14 1 13 1,581,387.00
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41 수일해운 부산 14 27 23 4 1,358,467.43
42 성우마린서비스 부산 3 11 9 2 1,317,848.00
43 동주상운 부산 1 32 7 25 18 18 1,316,254.74
44 삼호선박 부산 4 18 11 7 77 24 53 1,226,018.00
45 제이에스엠인터내셔널 부산 4 12 12 1,204,351.34
46 동진산업술 부산 6 22 14 8 1,167,483.39
47 훼어선박 부산 8 18 18 1,166,261.00
48 한국유니온마린 부산 3 14 13 1 15 15 1,163,532.41
49 비에스엠 부산 1 2 2 1,157,715.00
50 광양해운 부산 14 13 13 1,132,720.36
51 대광선박 부산 14 18 18 1,108,781.31
52 부산중앙해운 부산 11 23 23 1,085,449.45
53 베스타해운 부산 6 13 10 3 1,050,450.00
54 두양선박 부산 3 14 13 1 59 13 46 1,049,390.21
55 에스티엑스 부산 13 28 28 1,020,008.00





57 수성선박 부산 1 968,761.33
58 미산 부산 11 22(22)
16
(16) 6(6) 849,852.46






























61 중앙상선 서울 1 11 8 3 783,579.30
62 해동선박 부산 12 8 8 640,570.20
63 일진상운 부산 9 12 12 632,485.48





65 하나로해운 부산 4 8 8 615,762.97
66 지성해운 서울 2 12 9 3 25 6 19 608,597.65
67 금진해운 부산 4 7 6 1 572,987.80
68 제니코 부산 1 10 7 3 10 7 3 555,868.24
69 시도상선 서울 43 48 45 3 547,788.70
70 코암 부산 2 8 6 2 545,179.89
71 금정해운 부산 12 7 7 537,365.33
72 신라교역 서울 2 12(12) 6(6) 6(6) 517,560.45





74 서우 부산 5 24(24) 6(6)
12
(12) 491,824.00
75 명성선박 부산 6 1 17 17 488,670.00
76 동양시멘트 서울 1 15 9 6 414,344.25





78 코네트해운 부산 4 12 12 27 7 20 381,997.00
79 인터블고동영 부산 23 381,503.00
80 경원선박 부산 1 3 3 368,099.31
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81 카스코 부산 2 365,726.17
82 새한선박 부산 2 4 4 364,313.81
83 도리코 서울 3 2 6 6 362,312.00
84 사조산업 서울 3 15(15) 9(9) 6(6) 349,435.00
85 현세해운 서울 3 9 9 12 12 341,280.00
86 코리아선박관리 부산 5 4 4 3 1 274,250.00
87 오양수산 서울 2 8(8) 5(5)
3
(3) 263,122,00
88 인성실업 서울 1 8(8) 8 255,020.00
89 동남해운 서울 4 8 20(20)
21
(21) 252,630.09
90 동원산업 서울 1 8 7 1 252,087.00
91 에스에이치엘마리타임 부산 3 6 6 237,286.22
92 대운쉬핑 부산 1 3 3 237,286.22
93 천해상선 부산 3 6 6 210,684.30
94 씨로드쉽핑 부산 1 5 5 198,339.55
95 백상해운 부산 1 4(4) 4(4) 186,116.66
96 팬디코 서울 4 182,914.37
97 피엔에프선박 부산 1 3 3 179,845.44





99 한성기업 부산 1 3 3 175,896.74
100 부산선박 부산 1 158,000.00
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101 탑해운 부산 2 2 2 153,086.00
102 성경상선 부산 7 3 3 143,800.00
103 장호해운 부산 1 3 2 1 139,046.00
104 서울마린서스 서울 1 2 2 123,600.00
105 신창해운 부산 2 4 4 110,115.29
106 태영선무 부산 1 2 2 108,444.91
107 세기해운 서울 2 7 7 105,017.00
108 동명상선 서울 3 15 15 85,205.58
109 마린코리아 부산 1 3 3 74,557.17
110 하나쉽핑관리 부산 1 3 3 40,661.44
111 한트레이드 부산 3 20(20)
20
(20) 18,000.00
112 대양선박 부산 4 2 2 11,591.14
113 수승코퍼레이 부산 2 3 3 6,000.00
114 제양 부산 9 3,628.00
115 동지선박 서울 2 44 12 32
116 디엔에스상사 부산 3
117 미래고속 부산 2 12 8 4
118 부성SCI 부산 1
119 성경수산 서울 2
120 스마트마린 부산 1 4 2 2 16 6 10
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121 신성해운 서울 4 14 14 39 16 23
122 일동 부산 1
123 정인해운 부산 2 35 10 25
124 케이에스선박 부산 1 3 3
125 태림해운 부산 1 4 3 1 4 1 3
126 티엠에스코아 부산 2 4 4 5 3 2
127 피아선박 부산 1 2 2
128 SK해운 서울 1 23,572,985.49
129 기타(18개사) 부산 2 42,653.00
전체:상선1,085척 어선166척 한국선원계4,115명(294)해기사3250명(156) 부원;1381명








1.()는 어선 승선원의 수임.
2.관리선박과 선원수가 해당업체의 규모나 매출액의 증감과는 일치하지 않
음.
3.외국선원관리수는 각 업체가 의무사항 없이 임의 또는 누락시켜 협회에




<부록 1-2>국적선 선박관리업체 현황
국적선 선박관리업체 현황





(단위:원)상선 어선 계 해기사 부원
1 에스티엑스 부산 61 820 488 332 12,079,565,321
2 우림선박 부산 27 270 193 77 11,185,334,494
3 범진상운 부산 32 335 250 85 10,192,916,321
4 한진해운 서울 11 77 56 21 6,492,440,849
5 케이씨라인 서울 13 152 101 51 4,849,133,230
6 금강선박 부산 12 129 97 32 4,747,305,503
7 코리아쉽메니져스 부산 9 61 51 10 4,693,556,966
8 수성선박 부산 11 146 65 81 4,503,207,365
9 세동상운 부산 2 28 15 13 3,573,062,822
10 제오마린 부산 22 214 148 66 3,519,328,000
11 훼어선박 부산 12 120 89 31 3,418,654,196
12 태영선무 부산 11 74 73 1 3,258,560,697
13 새한선박 부산 4 27 27 3,152,559,917
14 새한선관 부산 5 44 35 9 2,950,000,000
15 피아선박 부산 4 36 32 4 2,580,020,707
16 디엘쉬핑 부산 5 56 37 19 2,524,000,000
17 상지해운 여수 1 15 8 7 2,491,683,326
18 경양해운 서울 9 123 63 60 2,450,732,479









(단위:원)상선 어선 계 해기사 부원
20 필오션해운 서울 5 61 40 21 2,124,480,113
21 하나쉽핑관리 부산 9 88 54 34 2,111,419,694
22 신호해운 서울 4 33 27 6 1,935,800,000
23 코스모스쉬핑 부산 4 28 21 7 1,896,000,000
24 티엠에스 코리아 부산 5 23 12 11 1,874,563,193
25 씨피엠 부산 5 32 25 7 1,845,638,300
26 퍼스트마린 부산 3 39 21 18 986,060,342
27 한트레이드 부산 5 23(23) 23(23) 984,881,612
28 미래고속 부산 3 936,728,000
29 서우해운 여수 6 55 29 26 934,772,333
30 남성해운 서울 2 26 16 10 900,047,700
31 대아해운 부산 3 24 21 3 807,042,985
32 코리아선박관리 부산 3 17 17 766,100,000
33 삼선로직스 서울 1 16 8 8 744,584,526
34 케이에스 부산 10 117 61 56 725,252,626
35 마린코리아 부산 2 13 12 1 688,370,199
36 두양선박 부산 2 18 15 3 665,117,362
37 제이에스엠인터네셔널 부산 2 20 16 4 515,111,016
- 119 -
국적선 선박관리업체 현황
38 제니코 부산 4 31 24 7 504,313,436
39 디엠쉽핑 부산 1 14 8 6 443,337,516
40 금진해운 부산 6 39 31 8 442,983,263
41 블루스타해운 부산 3 20 20 328,145,106
42 부성SCI 부산 3 8 245,665,804
43 무림상운 부산 2 (5) (2) (3) 176,424,000
44 코스코마리타임 부산 1 30 14 16 154,005,883
45 프레스코 부산 1 150,308,883
46 코리아마린 부산 1 7 7 134,619,047
47 장호해운 부산 4 20 19 1 65,548,600
49 수승코프레이션 부산 1 7 7 27,920,946
50 베스타해운 부산 1 10 7 3
51 부산선박 부산 1
52 선진 부산 6 64 46 18
53 솔라쉽핑코리아 부산 2 22 15 7
54 스마트마린 부산 3 33 18 13
55 케이에스아이엠 서울 9 81 72 9
56 케이티마린 부산 1 7 4 3
57 타임해운 서울 1
58 하나로해운 부산 1 6 6
59 한국선무 부산 2 30 16 14
60 해영선박 부산 15 114 72 42
61 현대상선 서울 8 117 76 41
62 기타(13개사) 4,934,886,022






1.()는 어선 승선원의 수임.





과 목 선원관리원가 과 목 선박관리원가 계 (단위:원)
급료와 임금 5,255,935,572 급 여 3,260,772,551 8,516,708,123
퇴직금 894,806,565 퇴직금 279,388,138 1,174,194,703
주부식비 723,972,125 주부식비 468,853,483 1,192,825,608
복리후생비 315,512,638 복리후생비 252,826,664 568,339,302






합 계 7,248,177,612 9,691,654,722 16,939,832,334
2004년10월 1일부터 2005년 9월 30일까지.
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계정과목 제**(당)기‘대차대조표’ 제**(전)기 ‘대차대조표’금 액 (단위:원) 금 액 (단위:원)
자 산





















감가상각누계액 93,316,260 241,683,740 81,926,260 253,073,740
3.차량운반구 44,528,440 44,528,440
감가상각누계액 44,524,440 3,000 40,361,671 4,166,769
4.비품 169,758,026 159,158,026
감가상각누계액 143,558,041 26,199,985 131,281,672 27,876,354
(3)무형자산 (84,300,000) (61,966,667)
1.개발비 114,300,000 61,966,667


















국민연금전환금 352,800 346,366,780 5,838,700 4,567,372
2.임대보증금 11,536,000 28,357,000

















부채와 자본총계 32,844,510,164 10,526,748,515
2004년10월 1일부터 2005년 9월 30일까지.
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연도별 2003년 2002년 2001년
매출액 944,574 957,557 995,696
매출원가 - - -
매출총이익 944,573 957,557 995,696
판매비와일반관리비 1,034,387 1,144,532 1115,340
영업이익 -89,813 -186,975 -119,643
영업외수익 285,347 479,269 327,321
영업외비용 37,918 22,292 34,012
경상이익 157,615 270,002 173,665
특별이익 - - -
특별손실 - - -
법인세차감전이익 157,615 270,002 173,665
법인세 63,278 59,810 37,141
당기순이익 94,336 210,191 136,524
<부록 2-5>C사의 대차대조표.
(단위;천원)
연도별 2003년 2002년 2001년
자산총계 2,785,470 2,776,668 2,469,652
유동자산 2,464,011 2,485,268 2,197,384
투자와기타자산 - - -
고정자산 321,458 291,400 272,268
이연자산 - - -
부채와자본총계 2,785,470 2,776,668 2,469,652
부채총계 2,539,208 2,624,743 2,317,919
유동부채 2,443,125 2,530,618 2,266,967
고정부채 96,083 94,124 50,951
자본금 100,000 100,000 100,000
자본잉여금 - - -
이익잉여금 146,261 51,925 51,733
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거양해운 포스 챌린저 75,277 92.01.23 BBCHP
2 대한해운 BLUEBELL 75,264 96.08.23 BBCHP
3 대한해운 GOONZARAN 75,275 94.12.20 BBCHP
4 삼선로직스 프리티 플로우리쉬 27,792 97.02.01 BBCHP
5 창명해운 C.FRIEND 26,041 96.03 국적선
6 한진해운 한진 로버츠뱅크 73,706 94.10.31 BBCHP
7 STX팬오션 뉴 네비게이션 30,374 03.01 국적선
8 STX팬오션 뉴 조이 76,068 98.09 BBCHP
9 STX팬오션 오션 마스터 75,275 95.04 BBCHP
10 STX팬오션 오션 뱅가드 110,489 94.05 BBCHP
11
유조선
대림H&L 디엘 벨플라워 61,653 01.11.06 국적선
12 현대상선 현대 배너 151,977 95.11.22 국적선
13 현대상선 현대 선 156,692 97.09.08 BBCHP
14 현대상선 현대 스타 151,592 95.06.28 BBCHP
15 SK해운 C.NAVIGATOR 154,651 95.08 BBCHP
16 SK해운 C.TRUST 154,277 95.12 BBCHP
17
LNG선
대한해운 K.ACACIA 95,376 00.01.04 BBCHP
18 대한해운 K.FREESIA 95,381 00.06.30 BBCHP
19 한진해운 HANJINRASLAFFAN 93,769 00.09.05 BBCHP
20 한진해운 HANJINMUSCAT 93,765 99.07.30 BBCHP
21 한진해운 HANJINSUR 93,769 00.01.12 BBCHP
22 한진해운 한진 평택 90,004 95.09.26 BBCHP
23 현대상선 현대 그린피아 103,764 95.06.10 BBCHP
24 현대상선 현대 유토피아 103,764 92.07.01 BBCHP
25 현대상선 현대 테크노피아 113,998 97.10.13 BBCHP
26 SK해운 SKSUMMIT 92,866 99.08 BBCHP
27 SK해운 YKSOVEREIGN 103,764 94.12 BBCHP
28
컨테이너선
고려해운 KMTCSHANGHAI 20,815 '04.02 BBCHP
29 한진해운 한진 베이징 65,643 97.01.06 국적선






통해 선박관리에 있어서 표준화된 기준을 제공하고 있다.
② SHIPMAN98은 크게 세 부분으로 구성되어 있으며,COVERSHEET형
태로 선박관리계약의 계약당사자 및 체결하고자 하는 용역의 종류,계약
기간 등 기본사항을 간단히 BOX 형태의 공란에 기입하도록 되어 있는
PART1과 동 계약에서 사용되는 용어의 정의를 포함한 계약당사자의 권
리와 의무를 20개 표준조항으로 상세히 명기한 PARTII로 구성되어 있으
며 첨부서류로 대상선박 혹은 선대,배승선원,예산,선박 등 선주의 현황
과 시효일자를 기재하는 서식 ANNEX"A",“B”,"C","D"가 있다.
③ “SHIPMAN98"는 다음의 내용에 예 혹은 아니요 에 표시해야 하기 때문
에 완전한 서비스 혹은 선택적 서비스의 서류이다.
-기술적 관리 /상업적 관리
-보험관리 /선원관리 /회계시스템 /선박의 S&P/선용품 /연료 공급
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感謝의 글
대학원생활을 하는 동안 여러 분들의 도움과 가르치심이 있었기에 결
실이 맺어졌으며, 감사히 학위를 받게 되었습니다.
끊임없는 관심과 사랑으로 대학원생활을 이끌어주신 신한원 지도교수
님과 논문의 심사를 맡아주시고 세심하게 지도해 주신 김세원 교수님, 
박상갑 교수님께 진심으로 감사드립니다.
또한 대학원생활 중 지속적인 가르침을 주신 교수님들과 자료수집과 
논문에 관해 많은 조언을 해주신 선박관리사협회 조종현 이사님, 엠트
코 김홍영 사장님, 연구실의 최영로 박사님, 풍여명씨, 황석준씨 그리고 
신영란양 등 여러 선․후배들께도 감사드립니다.
항상 관심과 애정을 아끼지 않으신 신한원 교수님 연구실의 선·후배
님과 동기생들에게, 그리고 이 조그만 결실을 맺기 위해 도움을 주신 
사장님과 직원들에게 진심으로 고마운 마음을 전합니다. 아울러 늘 도
움을 준 사랑하는 아내와 정현·유백 두 아들에게 고마움과 사랑을 전합
니다.
2006년 7월
서  양 수 배상
